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Kesume :

Les systémes de navigation et de gestion du trafic aérien sont de plus en plus dépendants
des donnees agronautique ce qui nécessite qu’elles sotent fiables et disponibles a chaque instant.
Dans ce travail ; on a procede a |'étude de la transition du Service d'Information Adronautique
« AIS » 4 1a Gestion de 'Information Aéronautigue « AIM » en Algérie ; et fournit une mise a
Jour sur les développements hiées & celle transition ; qui a pour objectif "acheminement d'une
base centralisce de données acronauhques capable diassurer la fiabilité, I'intégrité et la
dispombilite en temps reel des donmées adronaubiques pour misux servir le concept CNS/ATM

mondial.

Summary:

The Air Traffic Management and the Navigation Svstem depend on aeronautical data which
necessitate its reliability every fime. In our work; we have proceeded to the study of the translate
from “AIS" Aeronaubcal Information Service to Aeronautical Information Management “AIM™
in Algeria; lo provide the strategic developments according Lo this transition which provide many
aims to obtain and proffer the expressive and the precise acronautical information to promote the

gumdance to the prosperous progress of Air Traffic Management.
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Introduction Générale 2011

Introduction Générale:

Le transport acrien est devenu awourd hui "un des leviers essentiels du développement de
"econome mondiale, et la croissance des besoins en cette matidre est indexée sur

I"augmentation de la capacite de 'espace aérien,

Les solutions traditionnelles utihisees pour augmenter celle capacite sont en voie
d'€puisement ; d’ou la nécessité de défimr de nouvelles méthodes et de nouveaux concepts plus
efficaces permetiant d’optimiser I’exploitation de la capacité existante afin de libérer la capacité
potenticlles au sein du svstem de gestion du trafic aérien ATM et assurer le respect des

imperatifs de secunte, de poncrualiteé. d’efficacité et de rentabilité. -

La fourniture classique de 'information aéronaunque, centrée sur le produit, doit céder le
pas a une solution centree sur les données et orientée vers les systémes. Une solution ol des
donneées ponctuelles sont fourmit de mamere dynamique et iminterrompue aux fins de leur

utilisation par des applications qui ¢ffectucnt les tdches requises.

Il est indispensable gue les données de nouvelle définition soient fournies dans un formai
indépendant du systeme, [‘objectif du travail est d’¢tudier le systéme qui permet de garantir la
cohérence ct la couverture correcte de ces donnees et de rendre ces derniers accessibles 4 tous les
utilisateurs du reéseau ATM, au sol comme en vol et dans toutes les phases du vol, afin d assurer
I"application €largie de la gestion de Iinformation requise et de voir si ¢'est inéyitable de réaliser
ce changement, qui est base sur les donnees, pour développer le nouveau concept CNS/ATM ou

de garder I'ancien model.

Ce mémoire sera organisé en cing chapitres, dont le premier est entiérement consacré a la
présentation de [litablissement Nationale de la Navigation Aérienne et ses différents
départements. Le deuxieme definit les différents termes utilisés dans le travail. Le troisiéme
chapitre expose le model actuel de la diffusion de I'information aéronautigue « AIS ». le
nouveau model de gestion de |"'information aéronautique « AIM » est présenté en détail dans le
quatriéme chapitre. Finalement le dermier chapitre prépose 'intégration de I’ Algérie dans la base

de donnges « AIS » europécnne.
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Chapitre I Présentation de 'établissement 2011

L1 Présentation de P'ENNA ¢

L Etablissement National de la Navigation Aérienne (E.N.N.A.) est un établissement qui
assure le service public de la sécurite de la navigation aérienne pour le compte et au nom de
I"état ; place sous la tutelle du Ministére des Transports. il a pour mission principale la mise en
euvre de la peliuque nationale dans le domaine de la sécurité de la navigation aériennc en
coordination avec les autorités concerndes ot les institutions intéressées. 1] est chargé en outre du

controle et du suivi des appareils en vol ainsi que de la sécurité aérienne.

Dans le cadre du developpement des projets lids 4 la navigation aérienne, 'E.N.N A

collabore avec des institutions nativnales et internationales

% Ministére des Transports,

% Université Saad Dahlab /Départcment de I"A¢ronautique de Blida (DAB),

% Organisation de I"Aviation Civile Internationale (OACI).

< AEFMP; organisation régionale réunissant I° Al gerie, "Espagne. 1a France, le Maroc et

le Pormgal.

< ASECNA: Agence pour la Securité de la Navigation Aérienne en Afrgue et 4
Madagascar.

** BEUROCONTROL: Organisation européenne pour la Sécurité de la Navigation
Acrienne.

#+ Heole Nanonale de " Aviation Civile de Toulouse (ENAC),

1.2. Les Missions de "ENNA -
Les principales missions de "ctablissement

» Veiller au respect de la réglementation des procédures et des normes technigues relatives
a la circulation en vol et au sol des aéronefs, I'implantation des acrodromes et les
installations relevant de sa mission.

# Dans le cadre de sa mission. participer a 1'élaboration des schémas directeurs of aux plans
d'urgence des acrodromes et cablir les plans des servitudes aéronautiques ¢t
radivéiectriques en coordination avec les autorités concerndes. Veiller i leur apphcation.

# Assurer I'installation et la maintenance des movens de télécommunications, de

radionavigabion ... ew.




Chapitre I Présentation de 'érablissement 2011

k'

Contréler la circulation aérienne pour I'ensemble des acronefs evoluant dans son espace
aerien qu'ils soient en survol, a I'arrivée sur les aérodromes ou au depart.

Assurer la sécurité de la navigation dans I"espace aérien national (relevant de la
competence de I’ Algerie) ainsi qu'au-dessus et aux abords des acrodromes ouverts a la
Circulation Aerienne Publique (CAP),
Diffuser I'information aéronautique (en vol et au sol) et météorologique nécessaires & lu
navigation agrienne,

Assurer le service de sauvetage et de lutte contre les incendies sur les plates-formes
aéroportualres.
Contribuer a I'effort du développement de recherches apphqueées dans les technigues de
la navigation aericnne.
Concentrer, diffuser ou retransmelire au plan international les messages  d interé
acronaunique ou meétéorologigue,

Calibrer les moyens de communication, de radhionavigation et de surveillance au movyen

de I'avion laboratoire, B

I.3. L’organisation de I'"ENVA ;

[ Directeur Général j

\ f
[Sul'ﬂé interne de 1" établissement {]_;- — —:'.[ Audit interne de gestion ]

[ Inspection générale technigque

——Jo‘( Cellule de communication ]
A\

v

Figure L1 : Organisation De PENNA ']

]



Chapitre | Présentation de U'établissement 2011

** DDNA : Direction de Développement de Ta Navigation Aéricnne.
“ DENA : Dircction d'Exploitation de la Navigation Aériennc.
% DTNA : Direction lechnique de la Nayvigation Aérienne.
“ DRFC : Direction des Ressources, Finances et de la Comptabilité.
% DJRH : Direction Juridique et Ressources Humaines.
% CQRENA : Centre de Qualification, de Recyclage et d'Expérimentation de la
Nawvigation Aérienng.
“ AERODROMES ; Dircctions de la Sécurite Aéronautique.
21 Aérodromes nationayx.

11 A¢rodromes internationaux.

L3.1. Direction de I"Exploitation de la Navigation Aérienne :

La Direction de I'Exploitation de la Navigation Aérienne {DENA) est chargée dassurer la
séeurité et la régularité de la navigation aériennc, de veiller 4 la bonne gestion technique au

niveau des aérodromes, Ses principales missions se résument comme suit |

» (erer et contriler I"espace aérien (en route ¢l au sol) confié par le centre de contrile

regional (CCR) et les différents départements de la circulation aérienne.

‘1"

Mettre a la disposition de tous les exploitants le service de information acronautique
ansi que kes iformations metéorologiques.
» Gcrer les services de la télecommunication aéronautique.

~ Assurer le service de sauvetage el de lutte contre les incendies aux agrodromes.

La Direction de I'Exploitation de la Navigation Aériennc se compose de six (06)

Departements et d"un Centre de Conlrdle Régional |

DENA

e T S =l
[ccn]tnuj [_5[ [LEF_J L[iJ[DIAJ IDTAJ

Figure 1.2 : Direction de I'Exploitation de Ia Navigation Aérienne I

B
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“ CCR: Centre de Contrile Répional

< DAF : Departernent Administration et Finances.

WY

* DCA : Departement Circulation Aérienne,

*,

*
L

IMA : Departement [nformations Aéronautiques,
% D5: Département Systeme,
% DTA : Département Télécommunications Aéronautiques.

< DT: Departement Technique.

L3.1.1. Le Département de I'Information Aéronautique DIA:

Le departement de I"information aéronautique (DIA ) est |’ organisme central chargs :

# De centraliser, compiler, éditer et diffuser les informations acronautiques concernant la
FIR Alger. Ce travail comprend notamment | .

= 1 elaboration de la publication d’information aéronautique {ALP), y Compris ses
mises d jour;

= [’'¢laboration des AIP SUP,

* |’émission des NOTAM !

= L'emission des circulaires d'information aéronautique.

» [Yobtenir, en outre, les informations et renseignements dont 1l a besoin pour assurer le
service d'information avant le vol et pour répondre aux besoins de I'information cn vol
€N ayant recours aux SOUTCes ci-apres :

s Services d information aéronautique dautres états |
* Renseignements éventuellement fournis par les équipages, pendant le vol :

= s Autres sources dispombles.

# De mettre rapidement 4 |a disposition des services de I'information a¢ronautique d'autres

- etats toutes les informations nécessaires & la séourité, a la régularité ot a I"efficacité de la

navigation agérienne,

- # De prendre toutes les dispositions pour que les informations nécessaires a la navigation

acrienne solent disponibles sous une forme qui convienne le mieux aux besoins de

e I'exploitation I
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L3.1.2. Organisation du DIA :

/——,-[: Département Information Adronautigue j
g Service
exploitation

Qmm INT

Service
réglementation/
documentation

Figure 1.3 : Organisation du DIA

Le departement d'information aéronautique se compose de deux services :

%+ Le seryice exploitation, représentd par le BNL il est chargé des travaux de centralisation,
rédaction, diffusion, et exploitation des NOTAM.
“ Le service documentation et réglementation, chargé de la collecte, la rédaction. la

diffusion centralisation, la mise en forme de I'information aéronautique (AIP, AMDT,

ATP, SUP AIP, AIC, AMDT AIRAC. LR SUP). 1!
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[L1. Définitions :
*  Adroport international:

Tout aéroport quun ¢tat contractant dans le territoire duquel il est situé, a désigné comme
acroport d'entree et de sortie desting au trafic aérien international et ou s'accomplissent les
formalités de douane, de contréle des personnes, de santé publique. de contréle vétérinaire et

phytosanitaires.
¢ AIC « Circulaire d’Information Aéronautique » :

Awvis contenant des renseignements que ne satisfail pas aux conditions d°émission d’un

NOTAM ou d'insertion dans une publicaton d’information aéronautique mais qui concernant la

secunte des vols cf d’autres questions techniques admimistratives ou législatives.
& AIM « Gestion de l'information aéronautigue » :

Gestion ntégrée dynamique des services d’information aéronautique de fagon sure,
cconome ot cfficace par la fourniture et I'échange de données aéronautiques numeériques de

qualil¢ garantie, en collaboration avec toutes les partics. 131

# AIP « Publication d’Information Aéronautique »:

Publication d’un etat reforme les informations adronautiques de caractére durable et

essentiel 4 la navigation aérienne.
*  AIP électronique « ¢AIP »:

L’ensemble intégré d'information aéronautique ne sera pas éliminé progressivement, au
contraire 1l sera adaple pour inclure les nouveaux produits de données nécessaires pendant la

transition a ' AIM, cette version peut étre définis sous deux formes : un document imprimable ct

. . . . 4
un document pouvant étre affiché par les navigateurs web, 14

*  AIRAC « Aéronautical Information regulation and control »:

Régulation et control de la diffusion des renseignements aéronautiques, désignant un

systeme qui a pour but la notification & "avance sur la base des dates communes de fise en
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vigueur des circonstances impliquant des changements importantes dans les pratiques

d exploitation. il

® AIS « Service d'Information Aéronautigue » :

Service charge de fournir dans une zone de couverture défini Iinformation o les données

acronautiques nécessaire a la régulurité, séourité et I"efficacité de la navigation aérienne.
*  AIXM « Modele d’Echange d*information Aéronautique » :

C’est un modele indispensable 4 la communication entre les différentes bases de données
mdependamment du langage. c’est I"un des éléments cruciaux pour le developpement futur de

I”AIS ¢t son passage 4 I’AT™, ¥
* Amcendement d’AlP :
Modification permanente de |"information publiée dans 1" AP,

*  A-SMGCS « Systéme Avancé de Contrile et de Guidage des Mouvements de

Surface»

C’est un systeme dans les aéroports qui ameliorent 'efficacité de l'utilisation des pistes, un
tabher, voie de circulation et barri¢res de stationnement en maintenant les mouvements de

surface et de maximiser la capacite des pistes en toutes circonstances ot des conditions

météorologiques tout en maintenant le niveau requis de la sécurité (EUROCONTROL., 2010), 18
*  ASM : « Air Space Management ou ASM »

Est la composante de la gestion du trafic aérien (ATM) qui assure la compatibilité des

différentes activités adrienncs, ¥
s Assemblage :

Processus qui consiste réunir dans unc base de données les informations aéronautiques

provenant de plusicurs sources, ¢t 4 étahlir une basc de départ pour leur traitement ultérieur.

L
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* ATFCM : « Asynchronous Transfer Mode ou ATM »

Traduit en frangais par « Mode de transfert asynchrone » est un protocole réseau de nivieau 2
a commutation de cellules, qui a pour objectif de multiplexer différents flots de données sur un
meme lien utihsant une technique de type TDM ou MRT {(multiplexage a répartition dans le

lemps). g

e BCT d'Alger:

Le Bureau Central des T¢lccommunications d*Alger st désigne depuis 1964 comme point
d’entrée / sortie entre les régions d Hurope et d”Afrique ce qui implique que la plupart des

messages echanges entre les régons EUR/AFI/EUR doivent transiter par le centre d° Alger.

Le BCT est relie a des bureaux régionaux des 1élécommunications sur le plan national et
tient des centres internationaux & savoir Casablanca (Maroc) Tunis (Tunisie) Niamey (Niger) et
Bordeaux (France). Sur le plan national, il tient des bureaux régionaux, Constantine, (Ghardaia,

Tamanrasset, Oran, Bechar, Hassi-Messaoud EL In-Amenas. Alper H/Boumediene, P!

= BDP « Bureau De Piste » ;

Gencralement installe sur les acrodromes auprés du Burcau de Piste (BDP) ou les pilotes
deposent leur plan de vol, le Bureau d'Information Acronautique (BIA) a pour mission principale
de fournir aux pilotes tous les documents nécessaires a la préparation du vol. 1 assure en

particulier la transmission des NOTAM (« Notice To Air Men »).

o BNI « Burean NOTAM International » :

Tout bureau designe par un gtat pour échanger des NOTAM sur le plan international
= (DM « Prise de Décision en Collaboration » :

Souligne la nécessité d associer tous les principaux acteurs au processus de gestion des
courants de trafic ¢t de la capacité. La participation de ces acteurs clés. le partage des
informations et I"accord commun sur les meillenres solutions atténuent les problémes créés par

les effets de réseau. Ils permettent également un choix optimum pour n*importe lequel des

participants dans le cadre de I"accord, *!
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e  Centres semi-automatiques :

Ces centres sont equipes uniquement de téléimprimeurs utilisés pour recevoir leur propre

lrafic.
¢ Centres automatiques :

Ces centres sont équipds par d'un systéme de retransmission de message. et comptent
parmi leurs objectifs la surveillance générale du centre de communication et du trafic, la
correction des messages rejetes, la répétition des messages et la localisation des pannes & partir

des panneaux d’assistance.

e Carte acronautique électroniques :

Sont des cartes basees sur des bases de données numériques et sur I"utilisation de systéme
d'information acronautique, seront définies pour compléter certains cartes imprimés et en
remplacer d’autres, devenues obsolétes et nécessitant des améliorations pour répondre aux

- 4
besoing des usagers. 4

e EFB « Electronic Flight Bag » :

Sacoche de bord électronique, clle constitue une cible nouvelle et importante pour I’AIM,

elle est ntégrée a I'avionique de bord et peuvent en tenant que telles héberger des applications

utilisateurs permettent d’aceéder en vol au cadre AIM, P!

» Exploitant :

Personne, organisme ou entreprise qui se livre ou propose de se lyrer 4 I’exploitation d’un

ou plusieurs acronefs.

*  FDPS « Automatic Flight Data Processing System » :

Dans le cadre de I"amélioration des services ATS rendus aux usagers, il a installé dans le
centre de conirle en-route gérant le FIS (Secteur d'Information de Vol) un systéme de
traitement automatique des données de vol, associée 4 "affichage de la situation aérienne (Flight
Plan Air Situation Display : FPASD) et Incluant la surveillance automatique dépendante

(Automatic Dependant Surveillance : ADS-C) et les communications Pilote-contrdleur par

liaison de données {Controller Pilot Data 1ink Communications : CPDLC). o)
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= FIC « Flight Information Centre » :

Le service d'information de vol est assuré maintenant par les STV ou secteurs d'information
de vol et les CIV ou centres d'information de vol qui couvrent des zones ne relevant pas d'un
secteur dinformation de vol. Aujourd'hui, en vol, un pilote doil contacter tantdt un SIV, tantdt un
CIV mais d'iei & 2010, le service en vol de tout V'espace aérien métropolitain continental doit étre

assuré uniquement par des SIV, sauf dans les Alpes, ou il faudra attendre 2012, !

=  GIS « Geographical Information System » :

Est un systéme diwnformation capable dorganiser et de présenter des donnces
alphanumeériques spatialement référencées. ainsi que de produire des plans et des cartes. Ses
usages couvrent les activites pgeomantiques de tratement et diffusion de l'information
géographique. La représentation est généralement en deux dimensions, mais un rendu 3D ou une

: . B o o . 12
ammation presentant des variations temporelles sur un territoire sont possibles, il

¢ IATA « Association Intcrnationale du Transport Aérien » :

(En anglais Intemnational Air ‘Iransport Association) est une organisation commerciale
internationale de socictés de transporl aérien, Ces entreprises sonl spécialement autorisées &

. i s 13
consulter les prix entre elles par 1" intermédiaire de cet orgamsme. bl

e [IM « Gestion de Pinformation » :

Processus définis pour garantir la collecte, "utilisation et la transmission de donnges de

qualité. adaptees aux besoins de chaque composante de systéme de gestion de tralic a¢rien. 4

¢ Information Aéronautique :

Renseignement vénfieé et mis en forme, officialisé par sa publication dans un document

d'information aéronautique ou dans un avis aux nayvigateurs aériens.

*  Leconcept ATM « Air Traffic Management » :

Cest la gestion du trafic acrien. qui dentfic la nécessité d une mise a disposition rapide
d'information acronautique ponctuelles concernant, entre autres, 'état des équipements de
navigation aérienne, la météo, les conditions de |'espace acrien, les prévisions de

tratic/d’engorgement et les restrichions appliquées aux courants de trafic, 4

7]
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* Le concept FDM « Flight Data Management » :

(“est un concept de gestion de données de vol, a été développer sur une base transatlantique
afin de maitriser la situation actuelle, il propose que pour chaque vol planifié. il soit crée un
« objet de vol » contenant les derniers informations confirmées relatives au vol, ¥ COMprs sa
trajectoire (estimé etiou réelle), les équipements. les  données de performances, la

g
masse, ... ete. 5]

® Netadonnées :

Deseription structurée du contenw, de la gualité, de ’élat ou d’autres caractéri stiques des

; 2
donndes, 12

o NOTAM « Notice to Air men » »

Avis diffusé par télécommunication et donnant, sur I'éablissement, 1'élat ou la
modification d’une installation, d'un service, d’une procédure aéronautique des renseignements

qu il est essenuiel de communiquer & temps au personnel chargé des opérations aériennes.
* NOTAM numérique:

Fournit des informations dynamiques 4 tous les intervenants avec unc représentation

. : i p ] 4
commune et precise de I"environnement aemnuuhque. 41

* PIB « Bulletin d*Information Aéronautique » :

Expose de Iinformation NOTAM en vigueur ayant dc I'importance par 'exploitation

¢tablie avant le vol,
* PIM « Personal Information Manager » :

[e gestionnaire personnelle d'information est I"un des plateformes génériques de caleul. qui
gerent des applications utilisateurs spécialisées, il soutenu de la connectivité et de I"accessibilite
aux données, en réponse aux exigences opérationnefles, requiert une gestion adéquate des

contenus 1'un des principaux éléments moteurs de I'AIM. 18

11
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* Renseignement Aéronautique :

Tout élement transmis par un organisme en vue de la mise & Jour d'un document

d’inlormation aéronautique ou de I'établissement d’un avis aux navigateurs aériens
e RNAV « Navigation de surface » :

C’est une méthode de navigation permettant le vol sur n’importe guelle trajectoire voulue,
dans les limites de la couverlures des aides 4 la navipation de références ou dans les limites des

possibilites d une aide autonome ou grice 4 une combinaison de ces movens.
« RNP:

La Qualité de navigation requise (RNP) est un systéme de positionnement mondial qui
recourt a un réseau de satellites pour localiser et guider les aéronefs avec précision, a partir_u;les
ordinateurs de navigation de bord, Bien qu'clle ait été élaborée pour régler les problémes liés 4 la
programmation des vols et 4 la séeurité dans les adroports sités en terrain montagneux ot prévalent de

4]

mauvaises conditions météorolagiques.

¢ RSET.A:

Reseau du service [ixe aéronaulique, qui coordonne sur le plan mondial, destiné. a

I’échange de communications entre les stations fixes aéronautique de ce réseau,
+ RVSM

L'mstauration du RVSM dans ['espace aérien RVSM européen (RVSM EUR) permettra, 4
partir du 24 janvier 2002, 'application d'un minimum de séparation verticale (VSM) de 1 000 i
cntre acronefs possédant I'équipement approprié, dans fa bande d'altitude situde entre le FL 290
et le FL 410 inclus. L'objectif du RVSM est d'augmenter la capacité de I'espace acrien ainsi que

d'offrir 4 ses usagers des niveaux de vol supplémentaires et donc des profils de vol optitisés,

* SARF « Standards et Reommended Practices » :

Sont des normes et des pratiques recommandées par ["organisation internationale de

"aviation civile concernant les presiataires des services aeronauliques, pour mieux geérer

Iinformation aéronautique dans Te bul de |'efficacité de 1a navigation aérienne, 71
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e S, F. A« Service Fixe Aéronautique »:

Service de télécommunication entre points fixes détermingés, prévu essentiellement pour la
seeurite de la navigation acrienne et pour assurer la régularité, Fefficacité et 1’économie

d’exploitation des scrvices agriens.
*  Supplément d"AIP « SUPP AIP »:
Page speciale de I AIP od sont publiges les modifications temporaires de 1" information.
s SWIM « System_ Wide Information Management »:

C'est un concept utilise par le sysiéme ATM pour pérer les données agronautiques sur une
s base conceptuelle, qui consiste en une approche globalement exhaustive, structuré mais

[ = 1 1 ‘1 -
neanmeins ouverte de la gestion des donndes. 4

e VI'N « Virtuel Private Network » ;

Dans les réseaux informatiques et les telécommunications, le réseau privé virtuel (Firtual
Private Network en anglais, abrégé en FPN) est vi comme une extension des réseanx locaux et

préserve la securite logique que F'on peut avoir a l'intérieur d'un réseau local.

*  WGS 84 « World Geodetic System 1984 » ;

Systéme geodesique mondial, révision de 1984) est l¢ systéme géodésique associc au GPS |

1l s'est rapidement tmposé comme une référence “standard” pour la cartographie, 14
e xNOTAM « NOTAM électronique » :

Il pourra remplacer progressivement le NOTAM classique, selon les possibilités et au
rythme de I"évolution des systemes correspondantes, de tel sorte que les applications utilisateurs
au sol et embarques pussent bénéficier. de maniére fiable et intelligente, des derniers

informations relatives a 1'état des equipements et services. 4
s XML « Extensible Mark-up Language » :

Clest le langage de balisage extensible présente I'un des normes ouvertes pour la mise en

L ceuvre d'une validation des donnges gerée par lable incorporée dans le mécanisme d’échange

i . 4
d imformation. 4

13
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HIL1, Historigque :

Les normes et les pratiques recommandées relatives au service d'information agronautigue
ont ¢t adaptees pour la premiere fois par le conseil de 15 Mai 1953 en vertu des dispositions de
I"article 37 de la convention relative a 'aviation civile international  (Chicago 1944) sous le

titre d’annexe 15 d*'OACL
L'annexe 15 est passé par les élapes suivantes

# 1947 : procedures pour les services internationaux d’avis aux navigateurs asriens
(PANS NOTAM) Doc 2713 OACL

# 1949 : proceédures pour les services d'information aeronautiques (PANS_ATS
Doc 7108)

> 1953 : lc premier service de Normes et Pratiques recommandées a été adapte par

le conseil le; 15 Mai 1953 sous le titre d’annexe 15.
L2, Rile de Serviee d'Information Aéronautique *

Le Service d'Information Acronautique (S1A) est 'orgamisme central, responsable de

I"information agronautique dans sa zone de compétence, il est charge

« De¢ rendre les services d'information acronautique nécessaires a la securite, a la regularite
et a l'efficacité de la navigation aérienne nationale et internationale,
e PR recevra, assemblera. éditera, formatera, publiera, stockera, et diffusera des

informations et des données aéronautiques concernant la totalite du territoire de ["état. W

Lars texies

redlemeniaires

Produits axintion

adrerle

Les SUP ALP [
|

Figure IL1 : Les Obligations de Service Information Aéronautigue

14
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HL3. Organismes d’Information Aéronautigue :

IL3.1. L'organisation de I"'Information Aéronautique :
Les orpanismes charges de rendre les services d'mformation agronautique comprennent |

* Le Département de I'Information Aéronautique « DULA ».
» Le Burzau d’ Information pendant le vol de 'ACC /FIC « B.LV » ;
* Les Bureaux d’Information Aéronautique des Aérodromes « B.LA »

* [.es Informateurs Locaux et Regionaux,

Organismes

D'information Aéronautique

Départemant | . Bureau Les bureaux L Wlmatitioe
de I'iInformation d'information d'Information Loeaux
1 pendant levolde| | Aéronautique
Asonautique I'acc /FIC des Aérodromes "
« D.LA» «BIV » « BIA % Régionaux

Figure 1112 ; Organisme d'Information Aéronautigue .

I11.3.2. Le Département Information Aéronautique (DLLA.) :

Le departement de I'Information Aéronautique est 1"organisme Central de I"information

Adronautique | il est charge d’assurer :

e Le recueil des renseignements A¢ronautiques ;
+ [ ’etablissement de la documentation ;

o |adiffusion des informations Aéronautigues.

15
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p—— Fonetion de Département Information
(”/—-J Aéronantinue _3*\\\\
\\\\-?f

Etablissement de Recueil des

la documentation renseisnemen is

/

Diffusion d*information
aérongautigue

Figure ITL.3 : Fonction de Département d'Information Aéronautique 2]

< Attribution générales ;

&

-

Recueil des renseignements : Le DA centralise les renseignements de source National
ainsi que les mformations ¢n Provence de |"étranger ou de toute autre source disponible.
btablissement de la documentation @ Le D LA contréle, compile et édite les informations
de source National ct assure la mise a jour des informations Aéronautiques publiges,
Dillusion des Informations Ac¢ronautiques ; Le D.ILA diffuse sur les plans, National et
iniernational les informations Aéronautiques de source Algérienne nécessaires a la
securité. a la régulante et a 'efficacilé de la Navigation Acricnne.

Il diffuse sur le plan National les informations Aéronautiques de source étrangére

: . . : , 2
necessaires aux usagers et organismes d’information de vol. |

Classification des renseignemenis :

Pour faciliter I"application des procédures de recueil el de la diffusion de information, les

renseignements sont classeés de la maniére suivante

RENSEIGNEMENTS

TEMPORATRE
DU RAEL]i//

COURTE
DUREE

Figure 1114 : Classification des renseignements 2l
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¢ Renscignement de caractére durable : [ls se rapportent 4 des renseignements de caractére

durable et prévisible,

* Renseignement de caractére temporaire - Ils se rapporient 4 des renseignements de

caractere urgent et temporaire,

Le departement DIA est composé de deux services |
% Leservice d'exploitation (B.N.1.) :
% Le service Documentation ¢t réglementation subdivisé en quatre sous bureaux -
* Le Burean AIP ;
e Le Bureau Dhiffusion |

e [e¢ Bureau Cartographic;
[

e Le Bureau Documentation.

DEPARTEMENT INFORMATTION
AERONAUTIQUE (DIA)

i ——

( SERVICE ' SERVICE

EXFIOITATION REGLEMENTATION ET
(BUREAU NOTAM INT) DOCUMENTATION

|
| ] ¢

BUREAU BUREAU [ BUREAU BUREAT
AP DIFFUSION CARTOGRAPHIE DOCUMENTATION

Figure IIL5 : Département d’Information Aéronautique 2l

IML3.2.1. Le Bureau NOTAM International (A.LS. /N.O.F) :

Le Bureau NOTAM intermational (3NI) comme tout bureau désigné par un état pour
echanger des NOTAM sur le plan international. Elle stipule en outre que le SIA prendra des
dispositions, dc mamére d répondre aux besoins de 'exploitation. en vue de 1*émission et de la

réception des NOTAM diffusés par 1élécommunication.

17




Chapitre 111 Le Model de diffusion de Uinformation 418 | 2011

Chaque BNI doit étre relié au service fixe aéronautique {SFA) et aux points suivants situcs

sur le territoire qu’il couvre

* |.es centres regionaux de contréle ¢t centres d'information de vol,
* les aerodromes‘hehstations oa un service diinformation est éabli conformément a

I"Annexe 15 d"OACT, Chapitre 8.
IIL3.2.2. Service Réglementation et Docomentation :

Ce service est charge de I'élaboration de la documentation de base aéronautique (AIP,
ANMDT AIP. SUP AIP. AIC. AMDT AIRAC ET SUP AIRAC) concernant 1'ensemble des
acrodromes alpérien ot |'espace acricn algérien pour les besoins des usagers de 'cspace aérien.
c'est-a-dire, publier les informations agronautiques, de caractére durable et prévisible, sous forme
de documents olficiels destinés & répondre aux besoins nationaux et termationaux en mafiére

& Avistion Civile, '8

ML3.3. Bureau d'Information Aéronautique (B.ILA) :
111.3.3.1. Fonction :

Le bureau d’information Acronautique (BLA) assure le service d’Information avant el aprés
le vol ; Cect. en mettant 4 la disposition des usagers de la circulation aérienne les informations

Aéronautique nécessaires d 'exécution sir ot efficace des vols, ceel, dans la zone de couverture

pour laguelle U'information Acronautique est dispontble. 18]

ITL3.3.2. Classement des B.1LA :
Les bureaux d'information Agronautique (BlA) &’ Acrodrome sont classes suivant deux (02)

catégories |

s Categorie | - Aérodrome International.

 Catéporic 1l : Aérodrome National.
111.3.3.3. Attributions géneérales :
Dans son exercice, o burcau est charge deffectuer ;

¥ La collecte et la transmission des renseignements concernant les insuffisances des

installations, conformément au schéma ci-dessous:
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< ATS/NOF >
[

PFERSONNEL
0rs

Figure 1116 : La collecte et la transmission des renseignements 12}

v Le traitement et I"exploitation des NOTAM. -

¥ Lamise 4 la disposition des usagers -

La documentation de base aéronautique (A.1P)

Les protections aéronautiques |

Les NOTAM .

L alfichage des cartes acronautiques ;

Le briefing des cartes aéronautiques ;

La tenue a jour de la documentation de base Aéronautique au moyen
L Des NOTAM,

% Les amendements,

L4, Systéme intéeré dinformation adronauvtique :

Les différents ¢léments du systéme intéeré d'information aeronautique sont tous utilisés

pour la diffusion des informations aéronautiques, "Annexe 15 d’0OACI précise des criteres

specifiques pour 'utilisation de chacun de ces éléments. Ces critéres concernent la durée de

Pinformation ou « durée utile » |"ampleur des changements apportés aux informations

existantes. Le Systeme composé des ¢léments suivants -

e AIP, y compris s¢s mises 4 jour:

o Amendements AIP ;

*  Suppléments d’AlP:
¢ NOTAM ciPIB;

19
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s AIC;

¢ Listes recapitulatives et listes des NOTAM valides.

I11.4.1. Publication d’Information Aéronautique (AIP) :
111.4.1.1. Définition :

L°AIP constitue I'clement fondamental du systéme intégré d'information aéronautique, Flle
contient les informations adronautiques de nature permanente et les changements temporaires de
longue durée apportés a ces mformations, Chaque service AIS devra éablir un document

complet, le tenir a jour el veiller a ce qu1l soit simple a utiliser. sl
11.4.1.2, Structure de I'AIP :
I."AIP est subdivisee en trois parties. a savoir : 2

» PARTIE 1 — GENCRALITES (GEN), contenant des renseignements de nature
administrative et explicative dont la portée n’est pas telle qu’il v ait lieu de diffuser un
NOTAM

» PARTIE 2 — FEN ROUTE (ENR), contenant des renseignements sur ["espace aérien et
son utilisation ;

» PARTIE 3 — ACRODROMES (AD). contenant des renseignements sur les agrodromes,

I 19, j20
el lewr utilisation, 9 120]

11L.4.1.3. Amendements de I'AIP :

Sont les modificanons permanentes et ajouts apportés aux renseignements contenus dang

PPALP sont publiés sous forme d’amendements de 1" ATP.

Toute information contenue dans un NOTAM ou un supplément d"ATP qui rend nécessaire
un amendement de I"ATP doit étre confirmee le plus rapidement possible par une révision ou un

amendement alliciel.

Les amendements a 1I'ATP sont produits en deux categories Lot
o  AIRAC AIP Amendements,
o AP Amendements (NON ARAC)
+ Amendement AIP AIRAC :
a) La page de garde sera de couleur différente entre les AIRAC et les NON AIRAC.
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b) La date effective apparaitra en haut de la page et 4 droite pour prévenir qu’une aucunc
explottation ne dont se faire avant la date mentionnée.

¢) Il ¥y aau minimum 42 jours entre la date de pubhication,

d) Une mformation n'il AIRAC sera diffusé par NOTAM lorsqu’il n'y a pas
d’amendements AIRAC a la date prevue, Ce NOTAM sera émis au moins 28 jours avant
le cvele AIRAC,

1L4.1.4, suppléments d" AP :

Un supplément d’AIP a pour but d’attirer [attention des usagers sur tout changement
emporaire de longue durée (rots mos ou plus) et sur tout renseignement de courte durée qui, en
‘matiere d’exploitation, contient beaucoup d'illustrations ¢t qui concerne une ou plusieurs parties

de I'AIP. Les modifications de I'AlP importantes pour 'exploitation et émises sous la forme

d'un supplément d'AIP doivent étre publiées selon les procédures AIRAC, 121, 120]

Les suppléments de I'AIP représentent des changements temporaires de I'AIP. lls sont

produtts en 2 calégones

¢ Suppléments 4 ["AIP AIRAC
¢ Suppléments 4 TAIP NON ATRAC

En general, les suppléments de "AIP AIRAC sont de nature opérationnelle, par contre
ceux NON AIRAC ne sont pas. ['information contenue dans les suppléments a |'AlP est a

jointe de I"AIP en page séparée. Elle sera retirée I'expiration de la validité de I'mformation,

Note :

[ ermvor des amendements ef des suppléments a AP se fait en général par courrier (voie

postale).
IML.4.2. NOTAM :

Le systeme format NOTAM est une Norme internationale QAC! depuis la promulgation de

la 8eme &dition de "annexe 15 en Novembre 1991,
Les dilTérents types de NOTAM sont .

a) NOTAMN (NOTAM nouveau).
b; NOTAM R (NOTAM remplagant),
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¢) NOTAM C (NOTAM annulant),

dl [19]

CHECKLISTS {récapitulatil mensuel par RSI'TA).
¥ ASHTAM :

NOTAM d'une sene speciale publie selon le modéle ASHTAM concernant la présence
d'une activité volcanique pré eriptive ou un changement d’activité voleanique ayant de
I'importance pour 'exploitation, le lieu, la date et I"heure des éruptions voleamiques et " élendue
horizonale et verticale du nuage de cendres volcaniques, v compris le sens du deplacement du

. . : N .2
nuage, les niveaux de vol et les routes ou portions de routes qui pourraient étre concernes. 121

v SNOWTAM :

NOTAM d'une série spéciale publide selon le modele SNOWTAM concemant la
présence ou 1'élimination de conditions dangereuses dues a la neige, & la neige fondante ou 4 la

glace sur les chaussees d agrodrome/hehstation. 12

[11.4.3. Systéme régularisé AIRAC:

Les publications relalives aux circonstances enumerces sont diffusées selon le systéme
AIRAC, ct en adoptant, pour la créanon, la suppression ou loute modification importante

d’éléments. une sénie des dates communes de mise en vigueur a Uintervalle de 28 jours,

Les informations sont diffusées au moins 42 jours avanl la date d’application de fagon
qu’elles parviennent & leurs destinataires 28 jours au moins avant la date d’application, a moins
que les circonstances faisant 'objet de cetie notification ne soient de nature temporaire el ne

i - .19
subsistent pas pendant toute cette periode, (18

Donc |

» Lesysteme AIRAC est utilisé pour diffuser les informations décidees a I'avance.

# Lorsgqu'l n'y a pas d'information prévue pour la date AIRAC, on diffusera la mention
Néant par NOTAM

» On ne peut diffuser des AIRAC a des dates autres que ceux mentonnées par AIC.

# Tous seronl mis en ceuvre pour gue les renseignements sotent acheminés 28 jours avant

la date AIRAC qui procede fa date de mise en vigueur.
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Cuand la date de mise en vigueur de I"installation ne coincide pas avec la date AIRAC, on
essayera autant que possible les renseignements soient acheminés 28 jours avant celle qui
précede la date de mise en vigueur. 121, [18]

“  Renseignements & diffuser par AIRAC :
En général 1l v a 2 grandes parties.
s Partie 1 - Espaces acriens, zones. routcs aéricnnes, et procédures des routes
¢ Partie 2 : Aérodromes, balisages des RWY, TWY, heures de [onctionnement, procédures,

gxercices of obstacles sur adrodrome.

&

+
-

Fourniture des renseignements sur papier :

*

Dans tous les cas, les renseignements fournis dans le cadre du systéme AIRAC sont
publiés sur papier ¢t sonl diffusés ct distribués par le SIA au moins 42 jours avant la date
d’entrée en vigueur de fagon qu’ils parviennent 4 leurs destinataires 28 jours au moins avant la

date d’entrée en vigueur. B

¥

“* Fourniture des renseignements sous format NOTAM:

Le SIA s'assure que |'information du systeme AIRAC doivent étre diffusées a tous les
usagers, et les services nationaux et intemationaux sous forme d'un message NOTAM. que les
dates de mise en vigueur des donnees coincident avec les dates de mise en vigueur AIRAC

I » ag.E E - [l - 1
¢tablies utilisées pour la fourniture des renseignements sur papier, il

IL4.4. Circulaire d’Information Aéronautigue (AIC):

“  Objectif :

D’autre  type de  renscignements  acéronautiques d'un  caractére  essentiellement
admimistratf et qui ne sont pas propres a figurer dans I"AIP ou dans un NOTAM peuvent faire
Fobjet  d'une  publication dans un  document appelé «circulaire d information
agronautique . [21, 1199 120]

<+ Emission :

Une Circulare d'Information Acronautique est émise chaque fois qu'il est souhaitable de
diffuser des renseignements qui ne remplissent pas les conditions pour une diffusion qui entre
dans le cadre d'une AIP ou dans le cadre d'un NOTAM et ¢’est surtout une information
asTonautique a caractere admunistratif (adresse d organisme CA. autorité aéronautique. prévision

a caractére acronautique, ete. . )

[ —
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Une AIC sera émise chaque fors qu'il est souhaitable de diffuser :

# Une prevision a longue échéance rclative & des changements importants dans la

legislation, un reglement. des procédures, des installations et des services.

» Des renseignements 4 caraciére purement explicatif ou consultatif de nature 4 influer sur
la securité adronautigue,

# Des renseignements ou avis a caractére explicatif ou consultatif concernant des questions
technigues ou purement admimistratives.

# Des procedures a caracteres expérimentales.

+ Les AIC sont reparties dans les deux sénes ci-aprés
= Scric A, lorsqu'il s'agit d'informations 4 caractére international.

»  Série B, lorsqu'il gapit d'informations 4 caractére national. =
Ts(]

Une liste recapitulative des AIC en vigueur est publiée au moins une fois par an, ot sa

diffusion est la méme que celles des AIC.
IT1.4.5. Bulletins d’information Pré-vol :

La fourmture de bulletins quotidiens a une importance primordiale dans un service d’auto
briefing. Des bulletins préparés manuellement, imprimés en langage clair, destinés aux pilotes.
contenant les plus récents renseignements sur 'élat des installations et services devraient ére
lournis. En outre, des amendements aux informations contenues dans les bulletins devraient &tre
mis & disposition de qui sous forme de PIB mis a jour, 21, 1131

s Traitement :

Des bulletins devraient étre établis pour les principalcs zones de circulation ou routes
acmiennes, le choix des zones ou des routes étant subordonné aux besoins des principaux usagers
et 4 la mesure dans laquelle 11 est possible d'assurer un service spécial. Par exemple, un
ensemble de routes de méme oricntation générale peuvent éire traitées collectivement. Pour
faciliter 'emploi des bulletins, les renseignements  pour chaque zone ou pour chaque route

peuvent étre répartis en deux calégories comme suit et publiés dans des bulletins distincts -

#. Averiissemenis intéressant la navigation : Mise en activité de zones ol la navigation est
dangereuse ou soumise & des restrichons (appelés | AVERTISSEMENT NAV),
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b. Renseignements autres que les avertissements ci-dessus ; comptes rendus régulicrs d’élat
de fonctionnement, changements de procédures, etc. (appelés : RENSEIGNEMENTS
GENERAUX).

< Types de bulletins :

Il exaste deux grandes catégories de bulletins, les bulletins de type « zone » et ceux de
type « route », et plusieurs subdivisions dans chacune dc ces catégories. La sénie commune de
qualificateurs de NOTAM, telle quexpliquée dans les instructions pour remplir 1'imprimé
NOTAM permet de fournir ces divers bulletins. On voit done que les NOTAM sont la principale
source des renseignements qui alfectent le contenu des PIB et que les données peuvent étre
structurées de maniére a répondre aux besoins de tout usager, sur la base de considérations

operationnelles specifiques.
Suvant les exigences des usagers, les PIB devraient étre offerts sous la forme:

a) [ un Bulletins de Zone |

b) ¥un Bulletins de Route |

c) I¥un Bulletins d” Aérodrome |

d) D’une notificabon automatique tmmediate des ¢lements d’uns 1mportance
operationnelle urgente |

e)  D'un Bulletins administratifs.

LS. Fonctionnement du 'AIS en Algérie:

Le fonctionnement du service d’information a¢ronautique dépend de la coopération de tous
Ies services adronauliques (Wlécommumedlions, aérodromes el senvices de la crculation
acrienne), car c'est d'eux que proviennent les élements bruts d’information. 11 mncombe par

4 ] [ g J 3 % " - . b o -
consequent a 1'admimistration nationale de ["aviation de veiller a ce que tous les renseignements

necessalres parviennent au serviee d'information acronautique dans les plus brefs délais. 2]

HLS5.1. Service Exploitation BNI :

Le BNI est un bureau désipgné par le SLA pour échanger des NOTAM sur le plan national et
mternational, ce bureau fonctionne 24 heures sur 24, car ¢'est dans cet organisme ou sont

centralisés tous les NOTAM (NOTAM diffuses et regus).

0
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Informatewr

MNOTAM
elIangars L4

NOTAM ,

Figure 1IL7 : Circulation de I'information 2

Le BNI regoit une demande de diffusion de message NOTAM par 'informateur, suite a ¢a il

diffuse le message pour informer les usagers de la navigation aérienne.

< Fonctivns du BNI;
Le Bureau NOTAM international (B.N.L) est chargé -
Sur le plan regional, conformément aux normes, pratiques recommandées et procédures de
I"O.A.CL. de I'exploitation et I'échange des informations aéronautiques, ayant un caractérs

temporaire, ceci dans le cadre de sa responsabilité de la zone de couverture qui lui est affectée

# La mse a jour de la Documentation de base Aéronautique National et

International.

<+ Donndes:
Dans le cadre de son exercice, le burean NOTAM international traite et exploite les

donnees suivantes -

» Publication d’Information Aéronautiquc (AIP) ;
e NOTAM Série A International ;

« NOTAM Serie B National ;

¢ NOUTAM Séne M Restreint ;

o Tescitculaires d”informations Aéronautique (AIC),

)
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< Fonctionnement ! 1| esi charge de :

Du recueil des renseignements |

D& leur vérification :

[D*etablissement, d enregistrement el de la diffusion des NO'T'AM;
De Parchivage tous les NOTAM ;

De la publication de protections Aéronautiquc |

De la diffusion des récapitulatifs des NOTAM;

Mise a jour des A LP. et des A L.C. National et International,

< Message type de demande de diffusion :

Pour favomser un traitement automatique, permettant de présenter sans delais les

demandes de NOTAM aux operatenrs. les informatews aéronautiques doivent uliliser

scrupuleusement les formats de messages sutvants par le réseau REFTA 211 _

# Format d’une demande de diffusion :

Suite au passage a |I'automatisation do NOF d”Alger (BNI) et ce depuis le 15 décembre

2007 et afin de permetire le trartement des demandes de diffusion sans rejet par le systéme, le

personnel doit respecter le format suivant

* 17" ligne du texte doit commencer par |

e 2 |ione

A) Aerodrome,

(NOTAM N, R ou C)

o 3 igne |

bh) Début de validite,
o 47 ligne

C) Fin de validité.
e 5" ligne :

E} Texte en clar {Objet de la demande )

e Demiere ligne

Fermer la parenthése),
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= Exemple d'une demande NOTAMN :
GG DAAAYNYY
040800 DAAGYOYX
(NOTAMN
A) DAAG
B) 0504190800
C) 0905190759 LST
E) PAPTRWY 27 UNSERVICEABILE

< Message fype de diffasion :

Lorsque le BNI regoit un message de demande de diffusion de la part du directeur de la
securite aeroportuaire, suite a |"automatisation du service, I'information doit étre verifice par
I"operateur ce dermier il diffuse le message NOTAM vers tous les usagers. 121 1211 -

7 Format d'une diffusion

Aprés 'automatisation. 'opérateur doit étre respecté le format suivant le traitement des
messages NOTAM de Dhffusion:

s 1" ligne:

{Numéro et le sérié de messape, NOTAMN. R ou C

o 2 lipne:

Q) Champ Qualificateurs.

o 3" ligne !
M) Aérodrome.
o 4™ |igne :

) Début de la validitg.
o 5" lignc

() Fin de validité.
o 65 ligne ;

E) Texte en clair (Objel de la demandg)
¢  Derniére ligne :

I'ermer la parenthése. ) { Voir exemple ci-dessous),

(%
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= [Exemple d’un message diffusion NOTAM N ;
GG DAAGYOYX
040805 DAAGYOYX
(AD632/09 NOTAMN
Q) DAAA/OMSLC/IV/BOA/000/999/3538N0003TW00S
Ay DAAG
B) 0904 190805
Cy 0905190759 EST
E)PAPIRWY 27 UNSERVICEABLE)

HL5.2, Le Service réglementation et documentation :

< Fonctionnement : i

« Dc meltre 4 la disposiion des aérodromes et les usagers de l'espace aeérien. les
informations nécessaires a la sécurite. a la régularité et 4 'efficacité des vols et notamment AP
Algéne

« prendre toutes les dispositions des aérodromes pour que les informations nécessaires a la
securité, la régularité et 4 Pefficaciié de la navigation agrienne soient disponibles et efficaces
pour les Tépondre mieux aux besoins de |"exploitation ;

= |a collecte des informations aéronautiques aupres des DSA adérodromes, CCR Alper @t
les différents departements de la DENA |

« Veille au respect des normes inernationales de 'aviauon civile de 1"Organisation
Internationales de |I"Aviation Civiles (OACI) dans la forme et le contenu de la publication des
informations acronautigques |

e [dition et mise a jour de la publication de IAIP Algérie :

¢ [laboration des cartes acronautiques de 1'AIP Algérie et pour les besoins des usagers
locaux ;

e Mettre & la disposition des usagers de site internet de service information aéronautique

(WW W, sig-enna.dz),

% Bureau AIP : 1] cst chargé des taches suivantes |
¢ L’¢laboration et la publication des informabions aéronautiques (AIP Algene) concernant
I'ensemble des aerodromes algenens et "espace agrien y compris ses mises 4 jour | 1A

o [ ¢laboration ct publication des amendements ATP, amendements ATR AC, suppléments

ATP, Suppléments AIRAC et des circulaires d’information acronautique |
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*
w

*
Lol ]
*

La collecte des informations aéronautiques auprés des DSA aérodromes, CCR Alger e
les différents départements de la DENA ;
11 est chargé de la gestion et la mise & jour de site internet de service information

aéronautique { WWW sia-enna dz);

Veille au respect des normes iniernationales de "aviation civile de 1'organisation OACI
concernant les informations contenues dans I"AIF Algéne ;
Mettre 4 la disposition des usagers les textes 1égislatifs de Paviation civile Algérienne
publi¢s dans le journal oflicic] de 1" Algérie, 121, [18]

Bureau diffusion ;

Il est charge de diffuser les informations aéronautiques contenues dans 1' ATP Algérie
pour les besoins des acrodromes et des usagers de I'espace agrien ;
De mettre 4 la disposition des usagers de 1"espace aérien, les informations uémnautiqués
et notamment "AIP Algeéne d’une maniere permancntc

[a verification et mise & jour des adresses des abonnés nationaux et internationauy :

[La dotation des amendements des AIP étrangers pour le BNI, CCR Alger, et DSA
Alger 121, 1141

Le bureau cartographie :

Il est charge de la conception des cartes acronautiques contenues dans 1"ATP Algénie lels

que | Carle de croisiére. cartes d'agrodrome, cartes de procedures d’approche aux insiruments,

cartes de procédures de déparis i Parrivées, carle dapproche & vue et cartes d'obstacles |

Llaboration des cartes acronautiques pour les besoins des usagers locaux (CCR Alger,

CORENA, et 12CA) (el que . cartes croisiére et cartes [AC.

Charting,

<

La saisie des données des aérodromes dans le nouveau logiciel Sky Data |

La conception des cartes acronautiques de I"AIP Algérie dans le nouveau ARC GIS-
12]. 118]

Le bureau documentation :
Il est charge de mettre a la disposition des usagers locaux de la documentation dans le

domaine de ["aviation civile et notamment celle de POACT (manuels, docs et annexes), G

Mettre a la disposition des DSA des aérodromes de la documentation QACT sur support
CDROM ; '

La centralisation et le contrdle des renseignements agronautiques communiques par les
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informateurs locaux et régionaux |
La compilation des renseignements regus et leur officialisation sous forme d’information
agronautique :
Mise a jour de la documentation OACI disponible ;
" La diffusion des informations aéronautiques ;
L’échange de la documentation de base avec les autres Etats.

Metrre a la disposition des DSA des aérodromes de la documentation QACI sur support
CD ROM, 12 181

[IL6. Architecture du systéeme ALS en Aleérie :

En fin de lannée 2007, I'ENNA a acquis un sysiéme automatique de traitement de
I"information acronautique, ce sysiéme répond au besoin de |"utilization et de |’augmentation du

. 212
volume d’exploitation du trafic aérien. 12 133]

[ML6.1. Composition du systéme AIS ;

Le systéme automatique AIS prend en charge les fonctions du Département d’Information
Agronautique suivantes |
e Les messages NOTAM : ANAIS ( Aeronautical Automated Information System).
e L’AIP . FRAMEAPS.
» La cartographie acronautique : ATP-GIS.

e Le Brefing : EIB (Easy Internet Briefing)

mt Chert i
Frewtee | Py el 3 Fretboan 4 Flirsitmrs & P ar #l

Figure H1L3 : Architecteur de systéme AIS 7
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[1L.6.2. Le serveur AIS :

Le serveur AIS est un systeme informatique, qui vise a répondre aux besoins d’exploitation
de la navigalion aérienne en matiere d'information aéronautique, il présente une architecture

client/serveur,

» Materel
7 2serveurs PROLIANT ML370 G3(en cluster),

~ 1Bais partage smart Array dur montée en mirour{G2).

» logiciel
» Systeme d’exploitation RedHat Linux Entreprise 3 Update 6
» Base de donnees Oracle 10GR2 pour ANALS, FRAME-APS, AIP-GIS

\-r"

Base de donnees postgres pour AIP-GIS
=  Serveur ANALS
7 Serveur ARC 5DE

¢ Redondance -
#  =Berveur en cluster.

: . : . 21, [23
»  Chaque disgue est monté ¢n miroir. 121 1231

I11.6.3. Les statinns @

“+ Station ANAIS: ANAIS permet conformement a la spécification de l'annexe 15 de
POACIK et le DOC RBI126, ce logiciel est aménage pour la réception, le stockage, et le

traitement des NOTAM Algerien. et étrangeres.

s Matériel :
# 2 stations HP DC7600

# | imprimante laser

e Logiciels:

~ System d’exploitation RedHat Linux Entreprise 3Update 6 Client ANTAS,

< Station AIP : L'¢dition ¢t la mise a jour de "AIP Algéne est assuré par FRAME-ATDS,
gui utilise comme logiciel de base Frame Maker et ADOBE (Logiciel d'édition de

documentation), li¢ a une base de données d"information aéronautique,

=]
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¢  Maténel .
2 stations HP XW 4300
| imprimante laser
o lLogiciels:
System d’exploitation Windows XP Pro
Client FRAME-APS, 21 [+

HL6.4. Architecture de logiciel ANAIS :

» Base de donnees | Stockage des donnécs manipulées par ANAIS.
» DMFE - Data Message Exchange ; Gestion des messages

gnire AMAILS at Télécom

# NIM - NOTAM Intormation Management ; (Gestion dcs .
NOTAM et briefing,

» ADM © Airspace Data Management | Gestion des dommee
Statique et Basique.

# Telécom ; Gestion de la couche de télécommunication

(IP. FTP. Asynchrones).

> LOG : Sauvegarde "historigue du trafic, [21.123]

pe—N
-@E H-
a—

TELECOM

Figure TTL9 ; Architecteur de logiciel ANAIS I

(=]
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L7, Conclusion :

L’analyse des différcnies applications AIS montre qu’elles sortent largement du champ
d’application de I'AIS classique ¢t que la plupart d’entre elles ne peuvent &tre satisfaites par des
produits AIS conventionnels, méme au format numdérique le plus récent Les hesoins des
utilisateurs et les exigences inhérentes 4 leurs concepts, lours stratégies et autres activités, tous
reviennent a exiger des données de qualité appropri¢e destinées & alimenter les applications
utilisateurs en charge de fonctions essentielles. On y verra clairement pour ["AIS et son concept
oricntdée produit une necessite impéricuse de mutation vers ["approche globale onentée données
de UAIM
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IV.1. Introduction :

Le passage de I"AlIS a un systcme mieux adapté & I'évolution des besoins de I'ATM en
matiere de gestion de Minformation nécessite une étape intermédiaire majeure qui permet dans
des conditions d’homogeneite et dinteropérabilitié absolue; la foumiture mondiale de
|"information aéronautique répondant aux critéres de qualité requise et qui couvre les besoins
de "actuel et du future systéme ATM. ainsi que toutes les phases du vol, suivant une approche

globale centrée sur les données.

L."AIM  apportc une solution rentable aux besoins futurs des utilisateurs de 1'espace
aérien, Un peut considerer I AIM comme la preuve du concept de gestion de |'information, son
evolution ¢tant planifiée en Europe entre 2008 et 2012 Par consequent, et alin de se donner le
temps de parvenir au conscnsus  ndispensable, la  gestion de information  sera

vraisemblablement mise en ceuvre a partir de 2018,
V.2, Lobjectil de I’ AIM :

» Le role de 'AIM est de surveiller et contrdler la qualité des donndes partagées et de
fournir des mecanismes propres a aider la communaute ATM & instaurer et gérer un
partage des informations dans le cadre d'un ellort collectil de tous les fournisseurs de
données. Elle sous-tend une meilleure prise de décision par I'ensemble des membres de
la communaute ATM lors des processus de planification stratégique, pré- tactique et
tactique.

- L objectil ultime de 1" ATM est déveluer vers une gestion générique de information
correspondant & la mise en ceuvre intégrale du concept de gestion de I'information a
I"échelle du systéme {SWIM), 11 s'agira d'un environnement de gestion de
I"information aéronautique 4 la fois mondial et décentralisé, qui permettra de gérer aussi
bien les contenus acronautique (lormal. ponctualité, controle, diffusion...) que les
éléments techniques (stockape. cohérence des bases de données ...). la gestion de
I"information englobera entiérement 'AIM mais aussi toutes les autres fonctions de
gestion des informations ATM non encore intégrées I'AIM,

»  LAIM wvise & assurer la cohesion des activités de développement sur une base
mondiale tout en préservant la comptabilité et la cohérence entre régions de I'OACT,

dans le respect des prescriptions des SARP et des plans OACT,
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#  Llintroduction de I'AIM se traduira par des avantages en cascade pour tous les
partenaires de l'information acronautique. en cs que la capacité orzanisationnelle
el technique sera ollerte 4 touls les catégories utilisateurs d’accéder par divers moyens
aux informations aéronautiquess perinentes.

<+ L'Objectif stratégigue de la gestion de Uinformation adronautigue :

L’objectif stratégique de 1"AIM a &i¢ délint sur la base des objectifs stratégiques majeurs
du concept ATM de 'OACT avee une tragabilite directe. L' AlM sera notamment un catalyseur
essentiel pour atteindre Pobjectif d’homogénéité, en conséquence. I'objectil stratégique de

" AIM est de

Metire en place wne structure homogéne el efficave de gestion de I'information
afronautique, reposant sur une gestion de information a ['échelle du systéme, a appur de

3
toules les phases de vol, B

IV.3. Les développements de la fourniture de 'information aéronautique :
IV.3.1. L’amélioration actuelle de la fourniture de Pinformation aéronautique :

Des actions visant 4 améhorer 'ALS sont en cours dans les régions OACT, qu incluent le
recours accru 4 automatisation, méme si la fourniture de "AIS est restera une obligation des

etats.

Le développement dun modele conceptuel dinformation aéronautique (AIXM)
constituera la base permettant d aboutir a |"adoption & 1"échelle mondiale de modéles communs
et cohérents d’¢change de donnces couvrant 'ensemble des aspects de "AIM, Iintégrité des
données étant progressivement améliorée dans certains Etats grice aux imilialives
réglementaires en cours. 1l est a noter que les évolutions et développements décrits plus haut
consistent essentiellement en des affinements de environnement AlS classique, sans

modification de sa base conceptuelle.

Ltant donné 1"évolution de plus en plus rapide du vaste portefeuille d’exigence ATM en
matigre d’information acronautique, méme 'AIS amélioré ne parvient pas a safisfaire
1 - . : o s 24
I"ensemble des exigences gqu ont gle defimes. 124

o Exigences :

Les exigences majeurss formulées par les utilisateurs ont éi¢ davantage exprimees en

termes de fonctionnahité recherchée par I’ utilisateur final qu’en tant qu’exigences concretes par
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rapport a 'AIM proprement dit. La mamere donmt 'AIM sous-tendra la réalisation de la

fonctionnalité exigée est détaillée plus loin dans la stratégie,

 Utilivateurs :

l.a communauté des ufilisateurs de 'information aéronautique englobe un large
eventall de groupes dintérdt {explontants d'adronefs, explottants d’aéroports, service de la
circulation aérienne. . efc.). Les usapers d'espace acrien CEAC (Conference Européenne de
I Aviation Civile) sont multiples, comme par exemple les forces militaires aénennes, navales
et terrestres, les compagnies aériennes. ’aviation générale, le travail aérien ¢t 1'aviation

sportive.

Les cxigences des utilisateurs finals en matiere de developpement futurs ineluent

notamment ;

= lne information ponctuelle, compléte et actualisée sur toutes les composantes du
systéme de navigalion aérienne el leur état opérationnel, rendue disponible sur formats
normalises permettant un raiternent, un stockage et une recherche auomatiques |

»  Une mformation actuahsée MET et AIS avant et pendant les opérations de vol. cela
inclut également les données prévisionnelles de densite du trafic acrien lorsqu’elles sont
disponibles pour une plamfication efficace avant le vol ;

»  Toute information pertinente avant le vol doit étre diffusée dans des formats normalisée
pouvant étre aisément traites. de maniére univaque et ponctuelle |

= |a fourniture d informations cartographigues ct de données d’obstacle et de relief ;

= |a fourniture de données, v compris les horaires précis de circulation au sol. utiles 4 la
prise de décision en collaboraton, afin d améhorer la prévisiihite des opérations |

= Aux fins de la planification pré-tactique des vols, la mise en liaison des reéseaux
AIS/ATFCM pour cnrichir ['information acronautique en prévisions correspondantes en

termes de trafic (densite)

L'analyse des exigences ci-dessus montre qu’elles sortent largement du champ
d application de I"AIS classique et que Ia plupant d'entre elles ne peuvent étre satisfaites par
des produits AILS conventionnels, méme au format numénque le plus récent. Les besoins des
utilisateurs et les exigences inhérentes A leurs concepts, leurs stratégies et autres activités | tous
reviennent & exiger des données de qualitc approprice destinees a alimenter les applications

utilisateurs en charge de fonctions essentielles. On v verra clarrement pour I'AIS el son coneept
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orente produit une nécessite impéneuse de mutation vers "approche globale onentée donneées

de " ATM,
IV.3.2 Les insuffisances actuclles ;

Les modifications AIS 4 bréve échéance sont commumgueées aux utilisateurs finals via les
NOTAM. Actuellement ceux-¢1 ne peuvent pas supporter la transmission de prandes quantiles
d’informations numéngue et'ou graphiques en raison des limites imposges au niveau des régles,
de 'application, de la flexibilite et de la talle du message. En conséquence, les informations de
chancements contenant des textes étendus et/ou des graphigues sont diffusées sous forme de
suppléments d'AIP imprimes. quitte 4 appeler brievement Pattention sur Pexistence de ces
informations dans un NOTAM. un¢ situation gui s’cxplique par les limites de la technologie des

communications utilisée par 1"ALS.

L absence actuelle de mécamsmes homogenes mondiaux de défimbion des roles, des
responsabilités et des exigences de qualit¢ des données. ainsi que des moyens de recouvrement
des couts des produits ef services d'information acronautique et de leur réglementation est un

frein 4 "évolution d"un service capable et suffisant

Les utilisateurs sont contraints de décomposer les produits en donnees d’élément s'ils
veulent utiliser 'information dans les applications utilisateurs, L automatisation d'un tel
processus est le plus souvent impossible, entrainant la perte des bénéfices qui pourraient cn

. 3
resulrer. 131

V.33 Le futur environmement ATM :

Des évolutions importantes des techniques et concepts ATM sont actuellement en cours

pour faire lace a la croissance cscomptee de la demande trafic aenien.

Le futur systeme de navigation aérienne necessitera |'application du concept OACI de
performance de navigation requise (RNP). DT autres developpements incluent I'utilisation
flexible de Vespace adrien(FUA). les systémes embarqueés d'assistance a la separation, les
services coopératifs de la circulation aérienne et la pnse de décision de collaboration(CDM),

reposant sur le partage de |"information en collaboration.

Pour étayer et faciliter le passage au nouveau systéme ATM/CNS mondial, Minformation

ac¢ronautique et sa representation graphique, incluent des affichages en 4D, continueront d"étre
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developpées et onentées vers des exigences mondiales tout en tenant compte des besoins
Tegionaux et nationaux. Les usagers de 'espace agrien, les aéroports et les prestataires des
services ATM meéneront leurs activilés el pgéreronl leurs operations en faisant appel 4 des

volumes croissants d’ informations numerisees,

Des reseaux adapiés permettront une transmission plus rapide des données suivant des
procedures davantage automatisées el mieux intégrées. L' intégration, I'interopérabilind et la
disponibilité d’informations ponctuelles de qualité en vol comme au sol seront les elements cles
d une planification et d'une pnse de deécision plus efficaces, Ce développement soutenu de la
conneciivité ot de |"aceessibilite aux données, en réponse aux exigences operationnelles,
requiert une gestion adeguate des contenus et constitue 1'un des pnincipaux ¢léments motcurs

de ram, *

V.34, Confidentialité et sensibilité de I’information :

Un systéme mondial de gestion en réseaun de U'mlormation agronautique de Uampleur
envisagée pour 'AIM doit tenir compte du fail gue certaines des données contenues seront
sensibles sur le plan de la défense, de la securite, des mtéréts commerciaux des compagnies
acrienngs et des agroports ou de ceux du secteur industriel. Un appui sans réserve de tous les
partenaires n’'est peut étre obtenu que si cet aspect est dument pris en considération et que des
mesures appropriées soient adoptées pour garantir la protection des données contre toutes
ubilisations non autorisées. Des méthodes de restriction d accés, de fusionnement ct de deés-
identification de source. de validation de fourniture. ete. Seront donc nécessaires, et leur mise
en ceuvre devra étre telles quielles n'affectent pas de maniére négative les objectifs globaux de
la gestion de ['information acronaungue. Ce processus de transition ne peut se fame sans une

stratégie spigneusement mise au point et concertée.
IV.4. Les stratégies de la transition de UAILS vers PAIM
1V.4.1. Maitrise des insuffisances de 'AIS & PAIM :

Pour apprécier les changements conceptuels fondamentaux quiimplique le passage de
"ALS a I"AIM, 1l est nécessaire de rappeler quelques principes de base de la gestion de
Finformation. Las domnées sont le vecteur de 'information mais le contenu de 'information
n'cst validé que si les donnces sont traitées par un systéeme ou par 'homme ; ['une des
insuffisances de Mapproche classique tient au fail que, sont dispersées enire les différentes

disciplines source et leurs prodwits. Les dimensions physiques et la capacit¢ de support de
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charge proviennent des AP ; les conditions de surface | le dernter éiat opérationna] en date des
NOTAM et les parametres de surcharge de trafic de 'ATFM ; "AIS doit effectuer la transition
entre la fourniture de produits predefims et la peston de données a partir desquelles
["information aeronautique puisse éire extraite dans son intégralité, puis personnalisée de
difTérentes mameres pour répondre aux besoins futurs de UATM. Cette définition sera relevée
avec le passage a UAIM. L™AIM sera responsable a la fois du contenu (v compris les formats,
la ponctualite, le controle. .. ) et de la gestion correcte des données (slockage, cohérence entre

bases de données. .. ).

La couche réseau, qui sous-tend le concept SWIM, et donc également AIM, assurera la
fourmiture des domnees, et cet aspect est coyvert par les exigences mondiales en matiere de
communication. le champ de PAIM n'est pas limité  par de quelcongues contraintes
prédéfinies, of 1l englobe toutes les catégories et sources de données jugees utiles pour le futur
systeme ATM ainsi que toutes les phases de vol. De plus. "ajout de données reste possible
moyennanl le respect des regles imposees par le concept SWIML'AIM permettra aux
applications utilisateurs un accés immédiat aux donndes depuis n'importe quel endroit, v

compns depws les acronefs en vol ouau sol, des lors qu'une connectivite adaptec est prévue.,

Dans "AIM, la lrontiére entre formats textuels el graphiques disparaitra. Seules des
données au niveau de qualite requis seront gérees et mises & disposition, et il appartiendra aux
applications de sélectionner, d'exploiter intelligemment et, si necessaire, dafficher

Pinformation au format (textuel ou graphique) le mieux adapté a la demande de I"utilisateur.

L AIM sera en mesure de répondre aux besoins des utilisateurs a plusicurs niveaux. Elle
sera un element moteur sigmficatif de la transition egalement coté utihisateur. I2lle proposera un
service de donmées de qualité supéricure et ung lexibilité totale pour les utilisateurs au travers
du concept d'applications utilisateurs. Llle conservera par ailleurs "aptitude & offrir des
produits AIS classiques aux utilisateurs qui n'ont pas encore effectue la transition (1"AlS est
une composanie de I'AIM). Cel objectif sera progressivement atleint par 'introduction de la

Gmne

fourniture de données numeriques, conformément aux recommandations de la 117" contérence

de navigation aérienne, tenu en 2003,

La misc en wovre de VAIM n immpligue pas la création d’une mirastructure inédite.
1."AIM reposera davantage en premier ligu sur la mise en réseau de composantes de données
existantes ou prévues, afin d’obtemir un pool virtuel d'informations dans le cadre du concept

d'mterner ATM régulé. Néanmoins, les exigences de "AIM 4 base SWIM. en termes de champ

(]
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d’application, de contenu, de qualité. de modeéles d’échange, etc.., devront étre imposées,

supervisées et réglementées de manigre stricte (1 ou une réglementation est jugée nécessaire),

La couverture complete des données adronautiques par I'AIM signifie que les sources de
donnees seront variges el qu'elles incluront également des domaines ne fajsant pas partic
Jusqu'a present de PALS (par exemple la météorologie) De méme. les utilisateurs, par
"intermediaire de leurs appheations. deviendroni avec le temps des sources de données (par
exemple, un pilote gui utilise une application de briefing, dépose un plan de vol et encode des
temps calculés de circulation au sol. ete.. ). Des regles et procédures appropriées seront
¢laborees afin que toutes les sources de données soicnl conlormes aux exigences de ['AIM en

matiere de quahte des donnees, 4

IV.4.2. Elément moteur clés

Le concept ATM de I'OACI constitue le cadre de haut niveau pour 'évolution de 'ATM
mondial et définit & un niveau trés élevé les éléments spécialisées 4 mettre en place. Le concept
reconnart I'importance de la gestion de 1'information, et cette reconnaissance constitue le

moteur de ta présente straléeie et de la mise en ceuvre la plus rapide possible de 1I"AIM.

Les exipgences de qualite et d accessibilite imposent a leur tour une AIM capable de traiter
le contenu et la gestion des donnges selon un processus intégré. Une gestion compléte des
contenus et des donnees exige un cadre AIM dument congu a cet effet, tout en nécessitant des

expertises bien distinctes pour la gestion et la misc ¢n cuvre,

Des conditions qui garantissent que 1"AIM respectera les exigences de la gestion de
I'information aéronautique ¢t de "mformation basée sur SWIM et qui sont les éléments clés

d'une AIM (et un jour d une M) intégrant ces deux types d’expertise,
1V.4.3. Bénéfices escomptés @

IL"AIM sera porteur d’avantages pour toutes les composantes du systeme ATM en ce
quelle permettra la lourniture de données adronautique conformes 4 la qualité exigde
et accessibles en continu & tous les utilisateurs (homme et systémes). En tant que telle, elle

contribuera plus particulierement aux aspects suivants

+ Sécurité : Des donnees acronautiques ponctuelles, précises et de la portée adequate sont
esscntielles pour une utilisation sécunsée des techniques modernes de gestion du trafic

acrien et de navigation. Aides décisionnelles ATC, systémes avancés de puidage et de
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contrdle des mouvements en surface, systémes d’avertissement et d'alarme d'impact
(TAWS) et systemes embarques d'assistance 4 la séparation, tous contribuent &
I'amélioration de la sécurité el sont tributmres de donneées précises et ponctuelles. Les
maodes avances de presentation de Iinformation (par exemple : affichage en 4D) rendus
possibles grice aux donnees fourmes par 'intermédiaire de IAIM impactent

directement la sécurite dans un sens positif.

Performunces ATM : L”AIM est un catalyseur indispensable pour des concepts tels que
la prise de décision en collaboration(CDM) et la gestion évoluée de I'espace aérien qui,
a leur tour, ameliorent la prévisibilite et Uefficacité du réseau ATM et permettent de
redwre les pertes de capacite dues aux msutfisances des systemes qui ne sont pas en
mesure de libérer la capacilé potenticlle pour répondre 4 la demande de trafic aérien,
Ces concepts requerant tous des donncées acronautiques. I'AIM est un facilitateur

indispensable pour une amélioration des performances ATM.

Efficacité des voly : Les systémes sol el embarques des usagers de 'espace aérien ne
peuvent exploiter plemement les capacités offertes par le nouveau systéme ATM que si
leurs besoins en donnees acromautiques sont adequatement satisfaits, L'AIM permet
d’atteindre ces objecufs. Les données transmises aux aéronefs en vol sont a cet égard
particuligrement importantes, [ interaction de tous les éléments composant les activités
de porte 4 porte sera harmonisée pour donner naissance au « systéme ATM ordonne
dans le temps », grice auquel il sera possible d’exploiter de maniére cfficace la plene

capacité des agroports et de ['espace aérien.

+ Applications uiilisatenrs : Un principe londamental du concept AIM est la fourmture

de donnees acronautiques de la qualité exigée ¢t en formal normalisé, sans incidence sur
le mode utilisation ultérieur des données. Des regles et procédures spécifiques pour
I"ATM et explotation des aéronefs garantiront une utilisation correcte. Cette approche
souple permet le développement d’applications wtilisateurs qui collecteront les données
et presenteront 'information aux uthsateurs sous la forme la micux adapice aux
finalités et aux conditions. La disponibilit¢ de donnée aéronautiques de I'ampleur et de
la qualité permiscs par 'AIM scra un élément moteur important du développement de
nouvelles apphications utilisateurs innovantes qui n"auraient méme pas ef¢ imaginables

dans I"environnement ALS classique.
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+ Homaogénéité et interopérabilité des sysiémes: L'une des insuffisances majeures de
l'actuel systeme ATM est la fragmentation et ["absence d interopérabilité des
developpements des systémes ATC mationaux, En mmposant des desenptifs et des
formats d'échanze des données normalisées ¢t en étamt pleinement conforme &
I"architecture globale cible de I ATM/CNS, I'AIM va dans le sens d’une homogéneité

el & une interopérabilité accrues d Péchelle mondiale.

+ Efficaclié économigue : Le manque de donnees agronautiques de 'ampleur et de la
qualité exigées n'est pas nécessairement un obstacle 4 tous progrés ;| des solutions de
rechange ou locales sont parfois possibles et mises en ceuvre, mais cela accront la
fragmentation ¢t les cotts. LAIM evite de devorr recounr a ce type de solutions et offre
un environnement de gestion rentable ¢t homogéne des données. qui repond aux besoins
de tous les utilisateurs dans le cadre d™un systéme ouvert et interopérable fonctionnant

S 14
2N TEseau,

IV.4.4. Axes de changement proposeés el actions stratégiques correspondantes ;

Les axes de changement déerivent les différentes améliorations complémentaires
et évolutions qui devront &re apportées 4 environnement actuel du service d’information
aéronautique pour atteindre 'objectif stratégique. Les axes de changement figurant dans « la
feutlle de route pour le changement » ont eéte deéfims pour répondre au concept ATM de
"OACL

[es axes de changement ne peuvent étre concrétises que par | intermédiaire d'un ensemble
d’actions stratégiques, religes chacune directement a un ou plusieurs axes de changement. Clant
donné la complexité et 'horizon temporel de I'AIM, le stade ultime fixe par 'objectil
stratégique ne devant éire atteint que dans 15 ans environ, 1l est impossible de définir ot deerire
aujourd’hui toutes les actions stratégiques qui seront nécessaires. On peul néanmoins degager
un ensemble mital de mesures a partir desquelles la transtormation de 'environnement actuel
pourra étre amorcée i qui ouvrent la voie a des actions ultérieures. Ces actions devront étre

définies sur une base ghssante mais toujours cohérenic par rapport aux ¢tapes antericures, au

fur et & mesure de introduction des ameéliorations’ Bl

Les actions stratégiques deéji identifiées sont mentionnées 4 la suite de laxe de
changement auquel elles sont le plus ¢troitement lides. Il cst a notre que pour certaines actions

stratégiques, les activités correspondantes sont déja en cours
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La réahisation de cetl objectif implique que le concept de 1'ATM basée sur SWIM soit
pleinement assimile ¢t adopté par tous les partenaires au niveau mondial Des actions
simposent pour faire en sorte que les régions du monde progressent dans une méme direction
Ou selent au minimum ¢n mesure de coopérer les unes avec les autres pour parvenir 4 une
interopérabilité a I'échelle mondiale sur la base de régles et procédures approuvéss. Une
exigence qui inclut le déveluppement et lapprobation de nouvelles SARP de 'OACI etiou la
modification des prescripuons existantes, de méme que le réglement de certaines questions

institutionnelles, juridiques et techniques, le cas échéant.

F Actions stratégiques assocides i :
4. Définir et valider le champ et le caractére ouverts de PAIM :

e champ de PAIS classique s'est jusquiici hmité 4 information décrivant
I"environnement dans lequel opére I'acronel’ Les développements de la gestion du trafic aéricn
exigent que sa fonction de support de pestion de I'information. a savoir I"AIM, couvre
I"ensemble des données ayant trail a I"environmement, a la conduite des vols ¢l aux opérations
des services de la circulation acrienne, La signification du terme « données aéronautiques »
doit étre revue afin quelle refléle cet élargissement de champ que représente I'AIM, Des
accords ¢t consensus doivent étre dégagés en priorité sur ces points,

b. Développer et mettre en ceuvre la preuve du concept ATM :

Pour faciliter I'évolution logique de I'AIS vers I'AIM et ensuite vers I'TM, une preuve du
concept pour ['environnement AIM devra étre validée pour 2008, puis mise en ceuvre de
manigre progressive d'ici a 2002, Cette activité de développement el de mise en ceuvre inclura
aussi la validanon et I"atfinement graduel du concept SWIM, qui sous-tend la mise en place
d'une IM intégralement bas¢e sur SWIM, prévue enire 2012 et 2018, (On notera au passage

qu’en Europe des travaux ont &€ engagés dans ce domaine).

Note :
Elargir le champ de UAIM & Uensemble des données aéronantigues.

Afin que I"AIM basée sur SWIM puisse remplir son réle. un champ de données
acronautiques élargi devra étre défini de commun accord Toute donneée véhiculant une
information  déerivant ou avant tait a |'environnement (techmique, géographique,
atmospherique, operationnel, institutionnel) dans lequel les vols ont lieu, ou concernant  les
vols proprement dits, quelle que soit la phase du vol, devrait &me considérée comme une

donnée acronautique ¢ par conséquent comme relevant de 'AIM. Une régle qui & pour
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consequence que les distimetions traditionnelles entre, par exemple, la fourniture des AlS
et celles des informatons MET devraient progressivement disparaitre, pour autre que les
questions juridiques et institutionnelles connexes soient résolues. Dans le méme temps,
I"élargissement du champ ouvre la voie 4 Pintroduction aisée de nouvelles exigences, dont
celles découlant des amendements de I'Annexe 15 La nécessité d'un changement a £t
reconnue a la 11éme Conférence de navigation aérienne de ’OACIL ¢n Septembre 2003, qui a
preconise une revision urgente des Annexes 4 el 15 de 'OACL
¢. Inclure les données météorologiques dans le champ de PAIM ;

A cote de I'AIS classique, I"autre service de base essentiellernent orienté produit est la
météorologie aéronautique (MET) Les produits MET comprennent des rapports sur les
conditions du moment et des prévisions, specifiquement adaptés pour une utilisation en route,
cnt région terminale et aux aéroports, Ce service est généralement acheté auprés d’orgamsmes
specialisés, dont les stats différent, et certaines grandes compagnies aériennes :.tispu_wn[
méme de leur propre serviee meteo, qu utilise les données fournies par un organisme
spécialisé. Dans le monde de la météorologie, on fait déja la distinction entre la production de
données de base (observations) et la production d'informations météorologigques (rapports sur
les conditions du moment. prévisions, alertes) utilisant ces données de base Les services
météorologiques disposent de leur propre modéle de gestion de I'information a I'echelle du
systéme, qui permel un echange des données et une coopération 4 1'échelle mondiale, 11 est
possible d acquenr les hivrables MET sous forme de produits normalisés (METAR, VOLMET,
SIGMET. etc.) ou de données brutes permettant de créer des produits personnalises. Plusisurs
compagnies aériennes onl recours a cette dermere option, comme on 'a dit plus haut La
météarologie adronautique a par ailleurs progressé au point que certains services d’utilisateurs
finals sont entigrement automatisés, 'ATIS étant un exemple parmi d’autres. Dans le méme
temps, les ac¢ronels servent de plus en plus de plateformes d’observation, Par le passc, les
comptes rendus des pilotes, en particulier dans les zones océaniques et reculées, ont constitue
une source d’information précieuse pour les météorologues. Plus récemment, les agronefs de
crandes compagnics acrienncs ont éé dotés de capieurs de tempéraure et d"humidité, qui
relayent automatiquement les donnees par haison numérique air/sol vers 'AOC de la
compagnie, lequel les transmet au service meétcorologique, Certaing services metéorologiques
développent ¢t gérent ¢galement d’autres informations telles que des données climatologiques

el statistiques, qui revétent une importance croissante pour I'ATM ct en particulier pour 'ENV.

(&)
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L’exactitude des rapports et previsions météorologiques a toujours &t vitale pour la
securite operationnelle des agronefs, une condition qui ne changera pas dans le futur puisque
dans le méme temps, le perfectionnoment du systéme ATM fait de I'impact de la météo sur la
capacite ATM un paramétre de plus en plus important. Ce processus implique la résolution
d’unc série de questions complexes, tant institutionnelles que techniques Les questions
techniques seront vraisemblablement d autant plus faciles & résoudre que I'environnement
MET est deja forlement numérisé, Il faudra néanmoins développer un modéle commun
d’echange de donnees, egalement pour les données métcorologiques, d'onn 'obligation d’y
associer l¢ domaime MET ainsi que orgamsation météorologique mondiale (OMM). Les
questions nstitutionnelles; par nature plus difficiles a résoudre, seront le principal déii. Pour
progresser, 1l s'agira de combiner los différences culturelles en termes d’organisation,
d'entreprise et d'activilés commerciales, les questions de responsabilité et, en raison de son
caractere mondial. la méteorologie,

d. Mettre en envre les dispositions du chapitre 10 de 'annexe 15 de 'OACI :

Dans I"actuel concept AlS, les utilisatcurs de 'information sont approvisionnés en
produits predefinis peu ou ahsolumeni pas personnalisables. Le champ de I'AIM englobant
toutes les donnees aeronautiques et toutes les données étant accessible aux utilisateurs suivant
leurs besoins et leurs droits d'acces, le concept de produit prédéfinit impose des contraintes
superflues et s"inscrit 4 I'encontre du principe de la flexibilité. C'est pourquoi I'AIM devrait
fournir des dormées dans un formatl normalisé, en tant que entrées pour des applications
utilisateurs dont les sorties solent adaptées aux besoins particuliers des utilisateurs. L'ATM
devient amsi davantage un €lément [acilitateur pour satisfaire les besoins des usagers qu'un
generateur de restnction. Du point de vue de I'ATM, |a différence entre texte et graphique perd
sa pertinence vu que IAIM s¢ hmite a fournir des données qui pourront ensuite étre traitées
ot visualisées par |"application utilisateur sous forme de texte ou de praphique, en fonction des
besoins. Bien que le passage d'un service centrd sur le produit & un service centré sur les
donnees soit crucial. il est wutefois prévu que I'AIM devra continuer dassurer la fourniture de
produit AlS classiques pendant la phase de transition vers un service mondial basé sur les
données. Ces produits classiques bénéficicront également de I'amélioration qualitative des

données qu'impoese ["AIM,

Note ;
Passer d'une approche basée sur le produit & une approche fondée sur des donndes

mteraperables,
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e. Définir les exigences en vertu desquelles Pinformation aéronautique devrait étre
maintenue sous la forme d*éléments individuels de données de maniére 2
permettre le stockage, I'échange, Ia fourniture, la mise a jour et la comnsultation
électroniques des bases de données d'information aéronautique faisant partie de
PAIM ;

Chaque état publie de I'information aéronautique permanente dans TAIP, Ce document &
base papier contient du texte, des tableaux et des graphigues. De plus en plus d'Efats publient
aujourd*hui Pinformation sur CD_ROM, en complément de I"ATP ; le passage a unc AIP
électronique peut constituer une reelle instanciation numérique de [information AIP,
applicable mondialement, dés 'adoption des specifications par I"OACT Le concept AIM
impose gue toutes les informations agronautiques, y compris celles contenues actuellement
dans les ALP, soient stockées en tanl qu'éléments individuels de données normalisées,
accessibles par des applications utilisateurs. Les exigences a ¢laborer devront couvrir les
interfaces AIM avec les sources de données et les apphications utilisatcurs, ainsi que le
traitement des données au sein de "AIM. Des applications utilisateurs peuvent ére mises en
ceuvre dans des systémes au sol mais ¢galement embarques. Une place particuliére devra étre

réservée A 'interfagage du cadre AIM avec des systémes embarqueés.

Note ;
Assurer la fowrniure de donndes adronauriques répondants aux exigences de quolics

et de ponctualités, pour 1outes les phases du vol et au bénéfice de lous les utilisateurs,

La pestion de Pinformation 4 'échelle du systéme implique 'ensemble des regles,
processus amst que toute la connectivité sous-jacente, nécessaire pour assurer la disponibilite
des donnéces requises pour tous les utilisateurs suivant leurs besoins spéeiliques. Néanmoins. le
champ de I'ATM est tel gue le spectre des données gérées et la gamme des utilisateurs mncluront
des €léments critiquey pour VATC et la conduite des vols, Par conséquent, la qualité, la
cohérence, la disponibilite et la ponctualité des données doivent répondre a de nouvelles

exigences séveres, sensiblement supéneures a celles jugées acceptables actuellement.

f. Veiller 4 ce que la prise de décision en collaboration (CDM) soit pleinement étayée
par 'ATM :

La prise de décision en collaboration est ['une des améliorations opérationnelles

importantes gue déeril le concept ATM de 'OACL Comme son nom indique, la- prisc de

décision en collaboration ou CDM signifie que les partenaires ATM coopérent pour prendre
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des décisions, sur la base d'informations plus précises et de meilleure qualiteé, revétant la méme
signification pour chacun des acteurs. Ce Lype de prise de décision est rendu possible par un
partage en collaboration d’une mformation structuree et geree. L'information en question
couvre un ires large spectre allant des données de mouvement 4 la météo en passant par les
equipements dizponibles. [application de méthodes de prise de décision en collaboration
génére des possibilités d’améhoration en termes d’utilisation des ressources, de ponctualité

el de prévisibilite.

Le recours a la CDM dans ['environnement aéroportuaire est relativement bien developpe
en Europe, aux Ftats-Unis et dans certains autres Etats. Parmi les applications plus avancées,
certames spécifient une coopération étroite entre 1" aéroport, les services d’escales ef les usagers
de 'espace aérien. Dans "avenir. on fera de plus en plus appel a la CDM egalement pour la

phase en route du vol, et des travaux de recherche sont du reste dé)a en cours.

Il est clair que la CDM exige et genére des donnees qui relevent du champ de I'AIM. Les
efforts de mise ¢n @uvre pricoce de la CDM aux acroports dans Ienvironnement actucl ont
nécessairement cntrainé la réutilisation d’équipements informatiques existants dans les
acroports et, dans quelques cas, le developpement d’equipements enherement nouveaux, Bien
que de telles solutions puissent étre tentables et gue les systémes soient localement
interoperables et capables d’effectuer des échanges de messages avec des partenaires eloignes,
glles ne sont pas congues en tant gqu'élements d'un systeme mondial programme, De oule
évidence, la CDM appelés a satislaire lous les besoins des utilisateurs dans un contexte
d’opérations de porte 4 porte tircra avantage de 'AIM. Le champ de "AIM. la qualité des
données et leur gestion rentable seront les fondements & partir desquels des applications CDM
pourtont étre développées par le domaine d’expertise concerné pour les besoins de la gestion

des aéroports, des opeérations en route et de I"environnement

On rappellera toutefois que la COM n’est pas un « systéme ». Il s"agit d’une mamere de
ravailler, d"une culture du partage de Vinformation et de la prise de décision améliorée sur la
base d une information partagée. En conséquence, la mise en ceuvre de la CDM sigmfie avant
tout "application des principes de la pnse de décision en collaboration dans appropriée pour
chacun des domaines spécialisés, et ce suvant la methode la plus approprié pour chacun d’eux
Des applications d’appui seronl ensuite développees pour repondre aux besoins identifies,

comme c¢"est |e cas actuellement de la C1DM aux aeroports.

L]

e
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Sans I'AIM, la mise en ceuvre de la CDM et développement d applications exigent des
solutions individuelles pour la gestion des donnees pertinentes. Avec ["AIM, cela n’est plus le
cas. L' AIM assurera la couverture des donnees el les fonctions de gestion des informations
requises par les applications CDM, en route et aux acroports. Pour "AIM, les applications
CDM seroni assimilées 4 n'importe quelle autre application utilisateur, et I'AIM devra tenir
compte de leurs exigences particulieres. Inversement, les applications CDM devront respecter

et utiliser les modeles d echange de donnees qui sous-tendent 1"AIM

o. Définir et développer les méthodes et moyens grice auxquels 'AIM fournir tout
Pappui nécessaire § lu mise en weuvre la plus rentable du concept de gestion de
vol :

Dans 'environnement ATM actuel, les données de vol mises 4 la disposition des systémes
partenaires manquent souvent la cohésion. les données concernant un méme vol pouvant des
lors décrire le vol differemment selon les systemes. Cette situation peut entrainer des
mcertitudes lors de plamfication, susciter une perte de confiance dans les données, voire
alTecter la sécurité en cas d’interprélations erronees, Ces incohérences auraient un impact plus
négatif encore dans le futur envitonnement ATM, ou Moutil d’aide a la décision et le nouveau
coneept seront encore plus tinbutaires de données de vol cohérentes, Le concept FDM a pour
but d’améliorer la situation actuelle mais aussi garantir qu'a 1"avenir les incohérences au niveau
des donnees de vol ne soient pas un obstacle & une gestion sure et efficace de la gestion du

trafic agnien,

Le champ de 1" AIM n'inclut pas les données de vol opérationnelles en tant que telles,
mais il englobera toutes les donnees acronautiques a partir desquelles une grande partie des

données de vol opérationnelles est generde.

Il est donc indispensable que I'AIM supporte pleinement la FDM par la fourniture de
données a¢ronautiques cohérenles ot de qualite. Cette exigence est importante car la FDM traite
des donneées critiques pour la mission el la sécurité el impose par conséquent aux autres

services auxguels clle est connectée des exigences trés strictes.

h. Elargir les movens d’acceés 4 I'information aéronautique :
L accés 4 'information aéronautique se fait principalement via des équipements dédies,
qu’il s’agisse des systémes d'entreprise (fournisseurs ou utilisateurs principaux) ou des bureaux

de piste des aéroports. Des actions sont requises pour offrir une diversité de movyens d'acces 4
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I"information 4 tous les utilisateurs, depuis les partenaires des grands groupes jusqu’aux pilotes

prives.

Un élément important du cadre conceptuel de I'AIM est Mapplication wtilisateur, qui
accéde a 'AIM pour obtenir des données et genére une sortic selon différentes méthodes,
adaptées aux besoins particuliéres de Mutihsateur. Amnsi, avee une ATM englobant toutes les
données aéronautiques, application utilisateur correctement congue §'apparente & un poeint
multiservices. offrant toutes les fonctions nécessaires aux activites de preéparation, de
planification, d’exécution et d'aprés vol. Les applications utihisateurs devront éire modulables
de sorte quelles puissent étre installées sur différentes plateformes allant des ordinateurs de
bureau aux ordinateurs portables et aux equipements portatfs. La sacoche de bord électronique
(EFB) constitue une cible nouvelle ¢l importante pour 1'AIM. Les IFB sont basées sur des

produits « sur etageres » coalement utilisables en dehors de |'agronef.

Les activités de développement de normes pour les applications de liaisons de donnees
air-sol AIS et MLUT sont un €lément important au processus de mise en place de la base d'acces

envol 4 17AIM,

Les possibilites de connexion au cadre AIM devront faire I'objet d'une attention
particuliére. Des mécanismes de sureté appropriés existent aujourd’hui pour les acces internet
avee ¢t sans fil, gui permettent d appuver |'échange de donneées cntiques pour la mission
|."acces en vol cst possible via les propres équipements de liaison de données de "acronef, mais
ceux-¢i devront cependant pouvoir assurer des communications securisees et disposer de la

largeur de bande requise,

i, Développer des meéthodes rentables de fourniture de produits AIS classiques
pendant la transition vers I'AIM :

§'1l gat acquis que la neécessité d appuver la strategie ATM globale sera I'clement moteur
d'un passage aussi rapide que possible & une AIM intégrale. ce processus ne s’ opérera pas
mioins de facon ¢velutive, dans des conditions controlées et facilitees, De plus, on notera que la
transition vers I'AIM ne se fera pas nécessairement au méme rythme en Europe et d’autres
parties du monde, et 1l se pourrait méme que certatnes régons n’opérent aucune transition 1l
est donc pas réaliste der prévoir un environnement dont seraient exclus les produits ATS
classiques. Leur nécessité ira sans doute en diminuant, mais 1ls continueront de devoir éire

fournis pendant une bonne partic de Ia période de la transition. Des méthodes rentables devront
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étre développees pour garantir leur dispomibilité, disponibilité qui ne devra toutefois pas avoir
d"effet négaul sur le passage a I"ATM. Au nombre des évolulions envisageables figurent la mise
en ceuvre du concept xNOTAM ¢t d'eventuelles adaptations du cadre genéral du concept ATM
de I'OACIL Par ailleurs. la pwissance du GIS sera maitrisee afin doffrir des applications
efficaces pour integrer ¢t deplover linformation acronautique dans des applications
intelligentes deéfinies par Munlisateur finale. Ces developpements se feront sur la base des
normes mondiales sene 19100 gu'elabore actuellement "Orgamisation miernationale

normalisation (150,

Note :
Adopter des eontenus de données, des siructures el des procédures harmonisées sur une

base monrdiale powr un envirommemend o information aéronautique entiérement NUMErise,

Cet ohjectil” suppose 1'acceptation, a 'échelle planétaire, de 'utilisation de normes de
données compatibles par toutes les parties concernees, afin de garantir 'interopérabihite des
données. Une condition préalable est Padoption par I'OACT d'un modéle normalisé commun
déchange de donnces, conformément aux recommandations de la 1leme Conférence de

navigation agrienne.

j- Poursuivre le développement de modéles d'¢change de données existants
et développer de nouveaux modéles en tant que base pour une adoption a Iéchelle
mondiale :

Une condition préalable fondamentale du développement de 'AIM est une modélisation
homogéne de 1Minformation adronautique Le modele conception d’information acronautique
(AICM) a été défime, 4 partir duguel on a développé le modéle d’échange des informations
acronautiques (ATXM) indispensable a la communication entre les différentes bases de
données. indépendamment de la structure ou du langape. Le modele d'échange des cartes
aéroportuaires (AMXM) a également ¢té publie, la specification, la mamtenance ct les
évolutions de ces modeles sont des éléments cruciaux pour e développement futor de "AIS et
son passage a |"AIM. Tout aussi important est le developpement en temps opportun d’aulres
modeles indispensables (par ex : modéle d'échange des donnees de relief. dobstacle et de
metéorologique). 11 cst impeératif de poursuivre les cfforts en vue de ["adoption par I'OACI d'un
modéle commun d’échange de donnees, conformément aux recommandations de la 11éme
Conférence de navigation aenienne, et de faire en sorte que les évolutions ultérieures dudit

modéle englobent 1a totalité du champ de I'ALM,
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k. Définir les contenus des amendements a apporter aux SARP OACT pour atteindre
les objectifs et les faire évoluer, par Ientremise de I'OACI, dans le sens des
conclusions de la 11éme Conférence de navigation aérienne @

[.’adhésion a des crtéres communs au plan mondial est un élément clé de I'AIS ot elle le
sera plus encore avee I AIM. Les données proviendront de nombreuses sources dans le monde
et les produits de ' AIM seront ¢galement utilisés a ["echelle de la plangte. Ces données devront
étre publiges dans des formats electromques arrétes de commun accord afin de faciliter la
colleele, la vérification et le traitement. La vahidation du medéle commun d’échange par
I'OACT est I'un des 'objectifs de cette action. ID'autres amendements des SARP OACI en
fonction des besoms du cadre ATM devront également &tre ¢laborés et approuves pour devenir

des prescriptions OACL

L. Revoir le¢ concept NOTAM actuel dans le sens d’une évolution vers un ('.&_I."I'I.‘.
d*information aéronautique entitrement numérisé offrant un accés automatisé i
tes données d’états des équipements et services sélectionnées par I"utilisateur :

Le recours au formal NOTAM pour la dilTusion des modilications a bref délai des
informations AIS a fait la preuve de son utilité pour le secteur aéronautique. L’ introduction du
systéme NOTAM a permis d'étre plus sélectif dans "adaptation de I'information AIS & des
exigences spécifiques. Néanmoins, avemr des NOTAM doit &tre teconsidéré pour deux
raisons. Premigrement, le format actuel ne se préte pas a un échange et a un traitement des
donnees entierement numerises. Deuxiemement, il constitue un produit, alors que le nouveau
mode de lotictionnement sera ax€ sur la pestion des domnées. Dans un premier temps,
Pintroduction du concept xNOTAM ({EUROCONTROL/FAA) permettra de diffuser des
informations NOTAM dans un format numeénque adapté au traitement automatise mais rétro
compatible avece les NOTAM aciuels, alin de permettre une transiion échelonnée des
applications fournisseurs et ufilisateurs NOTAM. Le xNOTAM offnima davantage de
possibilites de sélection des informations et une plus large dispombilite, y compris en vol. Une
fois mis en ccuvre tout en continuant de répondre pleinement aux besoins des systémes
propri¢taires, le xNOTAM pourra remplacer progressivement les messazes NOTAM
classiques, selon les possibilités et au rvthme de I'évolution des systémes correspondants. Le
concept imtal xNOTAM évolucra au fur ¢f & mesure de la maturation de ' AIM, de soric gque
les applications unilisateurs au sol et embarquées pussent beénéficier, de maniere fiable

et mtelhgente, des dermiéres informations relatives a ['état des equipements et services,
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m. Exploiter progressivement le potentiel du GIS ;
Les normes IS0 Sére 19100 ont pour vocation de faciliter I'interopérabilité des sysiémes
d'information geographique. Cette interopérabilité ouvre de nouvelles perspectives dutilisation

des donnces géo spatiales, qui doivent &tre pleinement exploitées dans le cadre de 'ATM.

Nofe :

Défintr lex acrivités de ressources moimes nécessawes a la réalisation de la future

Al

La strategie ne peut étre menée a bien par des moyens technologiques exclusivement,
meéme en prenant en comple les facteurs ergonomiques lors de la définition du systéme. TIne
tache majeure consistera 4 faciliter I"identification détaillée ainsi que la résolution des questions
liées aux ressources humaines que souléve le développement stratégiques. 1l s'agira notamment
de déterminer la luture base de competences des personnes (par la délivrance de licences ou
d’autres moyens d'évaluation oflicielle), d'informer et de consulter adéquarement les
participants a tous les mveaux et de concevolr des programmes de formation et de recyelage
adaptes, Ces exigences scront également indispensables pour salisfaire aux dispositions
reglementaires du ciel unique ewropéen en matiere de fourniure de services. Certaines

questions hées aux facteurs humains devront aussi éire abordées.

n. Définir les aspects touchant aux ressources humaines devant étre pris en compte
dans la formulation des développements techniques et procéduraux menant au
futur environnement de gestion de 'information aéronautique :

L évolution de I"AlS vers I"AIM s opérera sur une période relativement longue, avec le
maintien en paralléle des modes opératoires actuels et futurs, jusqu'a ce que le personnc
n’intervienne finalement plus dans la fourniture d"informations journahéres détaillée. Dans les
annces qui vienment, les orgamismes AIS devront recycler leurs persomnels et tenir compte des
nouvelles exigences de compétences & I'embauche, de maniére 4 refléler la gestion du
processus complet d'information dans Davemir plutdt que le produit d’information
d'awjourd’hui. Des que les fonctions futures de I'AIM auront ét¢ identifiées, les exigences de

competences correspondantes scront défims de maniére & constituer une base pour !

* Laplanification de la formation ¢t des embauches pendant la phase de transition |

* L appui a la réglementation de la prestation des services |
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* [ élaboration d esigences relatives 4 la gestion des compétences professionnelles pour
I"ensemble des fonctions AIM :
= [a delivrance de hicences ou d autres moyens officiels d’évaluation pour les fonctions

AIM lides des [onctions ATM :

Il s’agrt la d'une tache essentielle, qui conditionne la realisation de ['objectif stratégique
de I"ATM proprement dit et gui, en tant que telle, doit étre menée en paralléle avec les autres

actions stralegiques, voire les preécdder dans certan cas.

Note :
Régler les questtons muwtitntionnelles. organmisattonnelles, juridigues, fingnciére et de
propriété mtelleciuelle que souléve la gestion de Dinformation aéronantigue o 'échelle du

spsfeme.

Les processus de gestion de Minformation exigent des mécamsmes congertes en vertu
desquels les émeticurs ont la faculte de conserver la propricté et le contréle de leurs données
pour diverses raisons, notamment de responsabilite, de surete et d'intérét commercial ou
financier. Les questions institubionnelles a prendre en considération sont notamment I'impact
de la sovictisation ef de la privatisation croissantes des fourmisscurs de services ot de
réglementation. Sewl un cadre politique globale de cohérent permettra déviter que des
politiques organisationnelles particuliéres ne fassent obslacle & une rapide interchangeabilité
des données. Certaines des questions @ résoudre se situent en dehors du champ de compétence
du domaine AIM. Elles devront €tre traitees par les autres domamnes specialises, dans le cadre

de leurs activités visant & intégrer les principes SWIM

o. ldentifier et régler les questions d'ordre juridique et financier a4 1'émission, a
I’échange et a I'exploitation des données :

L’environnement de partage de 1'information que permet I'AIM exige qu'un cerfain

nombre de questions soient clarifices et réglées par "adoption de solutions formalisées. Les

aspects ci-aprés devront tout particuliérement étre pris en considération :

»  Juridiques (propriété, controle et responsabilité de "information dans un environnement
de partape des donneges) ,

* Institutionnels {aspects reglementaires du partage de 'information) ;

»  Commerciaux (efficacité économique, délivrance de licences, recouvrement des  couts,

etc... )}

-
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= Organisationnels (mécamsmes de gestion des regles, rdles et responsabilités des
partenaites de I"environnement de partage de "information) ;
»  Replementaires, sous 'angle de la prestation de services (sur une base mondale,

regionale ou nationale).

La défimition des données adronautiques devra étre arrétee d'un commun accord
et s'appliquer & un «environnement de donnees agronautiques réglementées » au niveau
mondial. [l mcombera a I'OAC| de veiller a ce que ce « environnement » soit conforme 2 ses

SARP.

La mise en ceuvre graduelle et contrdlée de [AIM est subordonnée au réglement de
questions ¢ritiques aux différentes élapes du processus de développement. Tout ces facteurs
importants, ¢t d’autres encore, devront éire pris en consideration par la communauté AIM dans
sa sphére d'influence, en se référant, le cas échéanl, 4 I'expertise d autres domaines, de maniere
a maximiser les avantages escompiés de la mise en ceuvre du cadre conceptuel de I'AIM dans

sa plobalite,

Note :

Harmontser ef midégrer, s5i besoin est, Uinformation uronautique miliaive et chile.

Bien que "OACI ne soit pas mandat pour intervemir dans les questions militires, les
aéronefs d’'Ftat sont des usagers trés réguliers de I'espace acrien. La necessite d'un
renforcement de la coordination civile-militaire est clairement avérée. A cet égard,
I"harmonisation et 'intégration de ['information agronautique civile et militaire constitucnt
deux catalyseurs importants, Pour des raisons de sirole el de souverainelé nationales, les

méthodes déployées 4 cet effet au niveau des Ftats seront du ressort de ces derniers.

p. Définir la politique & suivre pour parvenir 4 une harmonisation, voire & une
intégration de I'information a¢ronautique civile et militaire :

Bien que les guestions militaires ne fassent pas partie du champ de la competence de
I"OACI, Les aéronefs d'Ftat sont des usagers réguliers de 'espace aérien el les aérodromes
militaires sont de plus en plus fréquemment utilisés pour répondre aux beseins civils. L'AIS
militaire est adapté aux besoins militaires nationaux, et les mécanismes régissant ["echange de
I"information civile et militaire au sem des éats different les uns des autres, les aspects

militaires demeureront une prérogative nationale, mais des actions doivent étre engagées aux

=
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fins d’exploiter et de définir des principes pour une interopérabilité beaucoup plus grande,

" . 25
contormément au concept AlM, Gl
V.5, L7AIM et son contexte

Pour les besomns de I"AIM, plusicurs modeéles d’échange spécifiques, destinés aux échanges
d'mformations adronautiques d'ordinatenr & ordinateur, sont en cours de développement
L’utilisation de modéles de données normalisés, rétro-compatibles et extensible suppose un
champ ouvert pouvant admettre d’autres calegories, s1 besoin est, pour [ure face aux

développements futurs,

Pax encore
definis

: Base fixe et stable ml : Parmi les objectifs de ATM

- : Correspond & des autres développements

Figure IV.1 : Le concept AIM en termes de modéles d'échange

)
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Le champ se caraciérise egalement par une évolution sur le plan techmgue. D'une maniére
generale, 1'ATM spécifie le champ de Pinformation aéronautique qui doit étre couverl, les
modeles de données. le contenu acronautique des donnees et ses caractéristigues, v compris,

entre autres parametres, la preécision, la cohérence, la ponctualité, les droits d acces, etc. La liste

est trés longue.

L'évolution vers SWIM signific que la gestion correcte des donnces, sous 'angle de la
synchronisation des bases de donnees et d'autres aspects hiés 4 la technologie de I'information,
sera de plus en plus intégree et globale | 1l s'agit d”un développement extrémement important car

; ; i e s g L4
il implique aussi I'intégration de certains elements 4

V.6, La Feuille de route el nalure des changements :

Pour une gestion de |'imformation & 'échelle mondiale, I'AIS classique devra opérer la
transition ["ATM : et pour guider cette étape, il faut un instrument qui sert cette transition,

‘La fewille de route powr ¢ changemenr propose un cadre d’évolution ouvert pour répondre
a I"evolution des besmns ; ¢’est un document conceptuel qui défimt ce qui doit étre réalisé
("QUOT 7 7 et indigue 1a direction & prendre pour le long terme ( ou ™). 11 ne précise pas les
acteurs ("QUI™), le postolat ¢tant que les fourmisseurs pourront étre mtegrés de mamere
homogeéne. il offre un cadre efficace pour 'évolution de I"AIS vers 'ATM el & lerme, vers une
IM entiérement basée sur le concept SWIM, au sein duguel les outils necessares 4 la reahsation
des projets d’harmonisation aux plans mondial et national pourront €tre mis développés au cours
des 15 prochaines années et au-dela. La "Feuille de route pour le changement” doit rester reactive
face 4 I"évolution continue des besoins el priorités attestés des utilisateurs et fourmsseurs

-
[271

d’informations acronautiqucs’

IV.6.1. Nature des changements ;

Le concept operationnel de gestion mondiale du trafic aénen défimit sept composanies
interdépendantes. qui seront intégreées pour former le futur systeme ATM, Ces composantes sont
I"organisation et la gestion de 'espace acrien, les opérations d’adrodrome, Ia misc en ¢quilibre
de la demande et de la capacité, la synchronisation de la circulation, la gestion des conflits, les

operalions des usapers de ’espace acrien et la gestion de la prestation des services ATM.

[.a gestion, 'utihsation et la transmission des données et informations sont vitales pour

assurer le bon fonctionnement de ces composantes. L échange et la geston des informations

(o]
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utihsees par les differents processus et services doivent garantir [a cohérence et la corrélation

entre ces sept composantes du concept. La Figure V.1 illustre le role cenmal de la pestion des

informations dans les scrvices de navigation aénenne. 120
% Usagers :

Actuellement, la fourniture d’informations acronauliques se concentre principalement sur

les besoins du briefing pré-vol, Demain, la fourniture d’informations aéronautiques répondra aux

besoins de toutes les composantes du systéme ATM pour touies les phases de vol.

% Données :
e passage d une normalisation des produits & une normalisation des données offrira une
plus grande liberte pour defimr de futurs produits, tout en conservant un degré ¢leve de qualite,

d'intégrité et de cohérence des informations contenues dans ces nouveaux produits "

Le plus grand changement engendre par la transition & 'AIM scra intensification du
recours 4 la technologic informatique pour la gestion des informations et I'importance accrue
accordee a la forme numeérique des données dans lous les processus destings a la gestion des

informations.

Tant les produits graphiques que les ¢léments textuels reposeront sur la méme définition
standard sous-jacente de données atomiques géoreferencees. 1.°élaboration d'une norme relative
a un modéle d'échange de donndes acronautiques garantira des interfaces normalisées entre les
ordinateurs des fourmisseurs et ceux des unlisateurs de données. Ainsi, de nouveaux produits
pourtont étre defimis, dans lesquels tant le texte que les praphiques seront présentés sous une
forme plus lisible. ce qui permettra de créer de nouveaux services, dans lesquels les mémes

informations seront nuses a disposition dans des outils d’aide a la décision pour toutes les

composantes de I"A'TM. M




Chapitre IV Le Model de gestion de Uinformation AIM | 70011

Organisation of gestion de

I'espace agrien

/ La Mise en equilibre de la
demande et de'la Capacité

Operation des >
adrodromes

| Opération des usapers

de "espave aérien

B

Synchromsation de la
circulation

(restion des contlits /

Figure 1V.2 : Gestion des informations en tant que composante du futur concept
Opérationnel d’ATM 7

La norme actuelle exposée dans I"Annexe 15 — Services d 'tnformation aéronautique ¢st
centrée sur des produits et ne donne pas les spécifications requises pour 1’échange de donnees
numériques. Un élément central de la transition & I'AIM sera la normalisation précise des
¢léments de donnces atomiques en termes de noms de champs, de types de champs et de
définitions des champs. Ces renseignements scront fournis sous la forme d’un dictionnaire de
données aéronautiques (aussi appele registre de metadonnees). De plus, des groupes structurcs
standard de champs doivent étre défimis en termes de caractéristiques, d attributs
et d’associations. A cette fin, une norme pour un modéle conceptuel d’information aéronautique
sera publiee. Enfin, 1l faudra convenir des meécanismes néeessaires a la tenue a jour d'un
ensemble de données actualisées pour différentes composantes  ces mécanismes scront specifies
dans unc norme relative @ un modéle d’echange de données aéronautiques. L évolution de ces
maodéles sera organisée au niveau mondial afin de parantir une continuite des services qui

permette de tenir compte des innovations et des nouveaux besoins,

Cette approche permet de découpler la définition des produits de dommees de celle des
produits finaux, Les applications linales, qui utilisent les informations transférees sous la forme
d’ensembles de donnges, ne sont pas exclusivement tributaires de la structure et du format des
messages mais sont libres de transformer ces données et de les combiner avec d autres donnges

en vue d'élaborer I allichape final adapte a utilisateur final,

59
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s Produits :

Les bulletins dinformation pré-vol sont souvent chargeés d’informations non pertinentes
pour le vol concermné, en raison des capacités limitées de filtrage du format NOTAM actuel. Les
bulleting pré-vol sont souvent ausst difficiles 4 hire et a interpréter, vu le mangque de capacités
praphiques du format NOTAM actuel. De nouveaux produits combinant les informations

textuelles et graphiques devront &tre défims,

Les systémes d'alfichage de cartes électroniques deviennent plus faciles et moins chers a
installer dans le poste de piletaze et leur fonctionnalité augmente. Il est probable qu'ils
compléteront progressivement certatnes cartes imprimees et en remplaceront d'autres, ce gui

exigera ung actualisation des normes ¢f des svmboles pour les capacités d affichage électronique,

Les futures capacités de transfert air-sol de donngées numérques seront utiliséss pour offrir
de nouveaux produits, tels que des bulleting d’information en vol, en chargeant vers I'amont des
informations météorologiques el aéronautiques directement sur les systémes embarqués, pendant

toutes les phases de vol,

e concept d”ATM exige que toutes fes mibrmations adronautiques. v compris celles gui
[ipurent actuellement dans les publications d’information aéronautique (AlLP), soient mises en
meémoire en tant qu ensembles de données normalisées, auxquels les applications des utilisateurs
peuvenl acceder. La diffusion de ces ensembles de données déterminera les nouveaux services
fournis par le futur AIM Voilda qui constituera le futur ensemble intéeré d’infonmation
acronautique, qui répondra aux exigences reglementaires mimmmales pour assurer le flux
d’'informations nécessaires a la sécurtte, 4 la régulante el & efficience de la navigation agrienne

internationale.

< Information statique et information dynamigue ;
La stabilite est indispensable 4 une planification appropriée des opérations agriennes,

Voicl quelques exemples de modilications qui doivent étre annoncées bien a | avance :

— L installation ou le démantelement de stations au sol d’aide 4 la navigation aérienne :
— Louverture d’un nouvel aérodrome pour les vols internationaux ;
Les zones de danger et zones 4 acces réglements de I"espace aérien |

— La structure des routes pour les principaux courants de trafic.

o |
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Les evénements de courte durée ou assortis d’'un préavis court sont des cccurrences
inévitables. Ces éveénements doivent étre annoncés rapidement et d'une maniére qui soit

comprehensible pour les différentes composantes du systéeme ATM.

Dans un environnement compatible, basé sur des normes de données, ces deux tvpes
d'informations seront transtérés par des réseaux communs, via les mémes mécanismes

d’¢change de données et en utilisant les mémes définitions normalisées des données,

% Cyele AIRAC :
La nécessit¢ d'une prise d'effet des données aéronautiques a des dates communes,
convenues & I'echelon international, devrait subsister. Vu les contraintes de coordination et de
planification, les grands changements doivent étre annoncés bien a I'avance et introduits

uniquement 4 intervalles réguliers,

Les exigences de qualite et d integrite des bases de données definiront de nouveaux roles
pour l'intervention humaine, tels que la vérification, la surveillance et la correction avant

diffusion de nouvelles données.

Le cycle actuel repose essentiellement sur le temps maximum prévu pour la distribution
postale de produrts sur support papier, La diffusion de preduits de données via des réseaux de
données ne subira pas les mémes retards de distribution et il sera done possible de raccourcir les
cycles pour mieux repondre aux besomns des usagers, Le passage 4 un mécanisme de diflusion
moderne aura pour consequence que les spécifications de nouveaux concepts de fonctionnement
ne seront plus limitées par un cvele de 28 jours. Le futur systeme ATM sera libre de déterminer
un meilleur cyele, susceptible d'offrir un équilibre adéquat entre la nécessité d’améliorer la

reactivite et le besoin de planification preéalable, il

IV.6.2. Muit principes directions pour la transition & 'AIM :

Les specitications el la concretisation des projets entrepris pour réaliser les étapes déerites
dans la fewlle de route doivent respecter les huit principes directeurs suivants, La transition de

IPAIS a I'AIM devra

a. Respecter le processus d amendements aux Annexes a la Convention relative a aviation

civile internationale ;
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b.

El

&,

Soutenir ou faciliter la genération et la diffusion d”informations aéronautiques destindes &
ameliorer ["accessihilité siire et rentable des services de la circulation aérienne dans le
monde ;

Constituer une base permettant de mesurer les performances et les résultats Ligs 4 la
diffusion d’informations acronautiques ayant fait Uobjet d’un contréle de qualité et 4 une
meilleure comprehension des facteurs détermmants de UATM, de la séeurité et de
I"efficacité qui ne sont pas lies a la diffusion de ces informations ;

Aider les Ctats 4 poser des choix en connaissance de cause au sujet de leurs services
d'information aeronautique et de Uavenir de I"ATM ;

Lxploiter les évolutions dans les Ftats, les organisations internationales et I'industrie et
reconnaitre que le passage 4 I'AIM est une évalution naturelle plutot qu une révolution |
Fournir des normes generales et éprouvées s’ appliquant & une vaste gamme de produits,
services el technologies d"mformation aéronautique ; d
Suivre les onentations donnees par le Plun mondial de navigaiion aérienne (Doc 9750)
el veiller &4 ce que toute Initiative visc 4 concrétiser le systéme ATM envisagé dans le
Concept opérationmel d " ATM mondiale (Doc 9854)

Veiller. dans toute la mesure du possible, @ ce que les solutions soient harmonisées 21
intégrees 4 I"échelon international et n’imposent pas mmutilement de multiples exigences

en matiere d’cquipements embarques ou de multiples systémes au sol,

IV.6.3. Feuille de route pour la transition & I'ATM :

La presente feuille de route a pour objet d'élaborer le concept d’AIM et Jes exigences de

performances connexes en fournissant une base & partir de laquelle gérer et faciliter la iransition

de I'AIS 4 I'AIM au niveau mondial. Clle repose sur nos connaissances actuclles mais a été

¢laboree avec une souplesse suffisanle pour permettre de tenir compte des nouveaux concepts

gqui naitront des recherches fulures,

Trois phases d’action sont envisagées pour permetire aux Etats et a 'OACT de mener a

hien la transition a U ATM

Phase 1 — Consolidation
Phase 7 — Passage au numérigue

Phasc 3 — Gestion de " mformation
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La présente feuille de route doit fare preuve de prudence lorsqu’elle préconise des
initigtives plus complexes de gestion de I'imformation afin de ne pas entraver |'obligation faite

aux Etats de corriger les carences déja déteciées dans les infrastructures ¢t dans d’autres aspects.,

Au cours de la premiére phase, les normes existantes devront étre affinées et renforcees

et leur mise en ceuvre devra €tre assurée dans tous les Etats. Sont principalement concernes |

*  Lesexigences de qualité |

»  Le respect du cycle AIRAC .

* la mise en ceuvre du systeme de référence standard adopteé pour les coordonnees
(systeme geodésique mondial — 1984) |

s La fourmture de donnees sur le relief et les obstacles.

Lis projets de la premigre phase viseront a reperer les lacunes potenticlles afin de cibler

les activites du programme de travail 4 court terme.

Au cours de la denxiéme phase, I'introduction de processus axes sur des bases de données
ameliorera la valeur des produits actuels en renlorcant leur qualité et leur disponibilité pour les
usagers aciuels. Cetie phase concernera principalement la création d’une base de données
nationalc ou de bases de donnees regionales, destinges a génerer les produits et services existants
mais avec une qualité et une disponibilité renforcées. Le déploicment mondial de nouveaux
produits déja bien précts, tels que I'AIP électronique, sera aussi lance. Les projets de la
deuxiéme phase viseront a renforcer la qualite et la dispomibilité de produts existants au cours
des activités du programime de travail a moyen terme. &l

Au cours de la troisiéme phase, de nouveaux produits et services seront mis au point. Le
contrdle de la qualité et la formation et la planification du personnel seront appliqués aux
produits et services actuels et nouveaux. Cette phase souticndra une nouvelle fonction AIM pour
les fournisseurs de services de navigalion aérienne, qui permetira de fournir les nouvelles
données requises par les futures composantes de UATM. Les projets de la trowsiéme phase
viseront 4 servir de nouveaux usagers el & promouvoir une ameélioration continue du systéme par

la communauté des chercheurs.

La présente feuille de route définit les principales étapes a mener & bien au cours de ces
trois phases. Chaque étape requerra des projets de deux types d'activités : d'unc part,

I"élaboration des normes requisces ¢, d’autre part, la mise en @uvre de ces normes dans les Ftats.

(=]
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a) Elaboration de normes : L' élaboration de nouvelles normes constitue souvent une étape
critique de Ta transition. Tl faut amender les normes et pratiques recommandées (SARP)
de POACT pour assurer une mise en ceuvre uniforme de la transition & 1'AIM dans tous
les Etats. [es actions lides 4 "insertion de ces normes dans les Annexes 4 la Convention
relative & I"aviation civile internationale et dans les éléments indicatifs seront mendes par
le Seerétanat de 'OACT, avec I'appui des Ftats et des organisations internationales,

b) Mise en ceuvre des normes ; La mise en ceuvre des normes permettant la transition &
"AIM incombera aux Elats. Des éléments indicatifs seront publiés par 'OACI pour

faciliter cette mise en euvre.

Certaines entraineront la création de nouvelles bascs de données ou I'étouffement de bases
de données existantes. ['autres viseront & favoriser le renforcement des normes techniques et sur
les donnees regissant la collecte des informations et la protection des données. I)'autres encore
cibleront "obtention d'un conscnsus sur les indicateurs et facteurs déterminants de la qualité de
I"information acronautique. Presque tous ces projets exiperont une collaboration avec des
infervenants majeurs aux niveaux national. régional et interrégional. Tl est indispensable de
s'assurer la participation des intervenants des le début du processus et tout au long de la phase de
mise en ceuvre des projets pour que les résullats soient pertinents et concrets et contribuent a

ameliorer I"efficience et la sécunteé du transport aérien et du systéme ATM.

Dés lors, des consullaions via divers accords de collaboration de 1POACI ont ére
et resteront une caraclenstique permanente de cette feville de route. lLes suggestions
et commentaires de tous les intervenants sont essentiels pour garantir que la feuille de route
contribue a amehorer Iinformation aéronautique et 4 renforcer le systéme ATM pour le secteur

du transport acricn,
Phase 1 — Consolidation ¢

Pendant la phase 1 de la transion 4 I"AIM, des mesures seront prises pour renforcer une
base solide en ameliorant la qualité des produils existants. Les remanicments et améliorations
des SARP concernant les produils existants se poursuivront selon les méthodes habituelles, pour
répondre aux besoins a court terme des usagers. b

Comme ['AIP ¢lectronique aura exaclement Ja méme structure que sa version imprimée, il
est important que les Etals mettent tout en ceuyre pour publier leur information agronautique

conformément aux spceifications de 1" Annexe 15,
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Le systeme NOTAM, tel gu'il existe aujourd hw, requiert des améliorations permanentes
pour temr comple de nouveaux tyvpes dinformations (p. ex. la navigation par satellite) et pour
répondre aux difficultes sipnalées par les usapers. A ce stade. on ne sait pas encore quand m
comment le systeme NOTAM actuel sera modifie. Recherches et essais sont en cours ¢t leurs
resultats seront examines au cours de la phase 3 de la transttion 4 ' AIM ou ultérreurement. 11 est
important de continuer a ameliorer les SARP actuelles liges aux NOTAM afin de misux
repondre aux besoins des usagers avec les produts actuels. 1l est egalement important que les

Etats continuent & investir le temps et les efforts nécessaires pour respecter ces SARP.

Beaucoup de tvpes de cartes de 'OACT font partie intégrante de " AP, Des amendements
aux specifications sont aussi envisagés pour I'affichage des caries ¢lectroniques mais la plupart
des SARP de I"Annexe 4 — Cluartey aéronautigues resteront d application apres la transition a

PAIM. Il est important que les Litats respectent les SARP actuelles de 1"Annexe 4 de I'OACI:

Il reste indispensable d’utiliser un systeme de reference horizontal, vertical et temporel
commun pour laciliter I’échange de données cnire différents systémes. Dés lors, il est important
d'exprimer toutes les coordonnées de IAIP et des cartes selon le WGS-84 et cet ohjectif

devraient étre poursuryi durant Ja premigre phase de la transition & 'AIM,

l.a fourniture de données relatives au relief et aux obstacles devient applicable pendant la
phase 1 de la transition et sera un projet mmportanmt 4 mener 4 bien par les Erats Des
commentaires des Flats sur leur expérience de mise en teuvre pourraient requérir une adaptation
des SARP pertinentes. Comme ces SARP sont aussi liees a des produits bases sur des ensembles

de données numériques. la réalisation de ces étapes contribuera aussi & la phase 2.

Les exagences de qualile de I'mformation sont couvertes dans les SARP actuelles pour ce
qui concerne 'exactitude et Uintégrité. Les mesures de la phase 1 visent 4 satisfaire a ces
exigences. Si ces exigences devaient s'averer difficiles 8 mettre en euvre, elles devraient étre
reevaluees afin de veénfier s1 le nisque de lésions corporelles ou de dommages maténels hi¢ au
non-respect de ces exigences est réduit ¢t maintenu & ou sous un niveau acceptable (définition de
la securite). De plus, les [tats mettront en ceuvre et ne cesseront d'améliorer leur svstéme de

gestion de la qualité, vu I'importance eroissante de ce dernier pour les produits et services futurs.

1l faul souligner "gbligation pour les Ctats d’adhérer au processus de régularisation et de
controle de la diffusion des renseignements aéronautiques (AIRAC), La qualité du futur Service &

fournir dans lc cadre de la gestion de Vinlormation reposera sur o mécanisme appropric de

| o |
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diffusion et de synchronisation de I'information. Des temps de réponse plus courts seront requis
a "avenir ¢t ne pourront étre assurés que si les exigences actuelles peuvent &tre, au minimum,

respectécs
Phase 2 -— Passage au numérique :

La phase 2 de la transition & I"ATM donne la priorité a la création de processus guidés par
les données et destinés a générer les produits actuels dans tous les Etats, Les Etats qui ne sont pas
SNCOrC passes au numérique seronl encourageés 4 le faire et 4 recourir 4 cette fin 4 la technologme
informatique ou aux commumications numériques et § introduire, dans leurs processus de
production, des données numéniques structurées provenant de bases de données. La priorité sera
donc donnée & I'introduction non pas de nouveaus produits ou services mais bien de bases de

données et outils hautement structurés, tols que des systémes d'information geographique.

Un modele conceptuel d'information aéronautique fournira des éléments indicatifs aux
Ftats pour mettre cn euvie ces bases de données numeriques, Ces éléments indicatifs
comprendront des conseils sur I'ensemble de données mimmum pour entamer un développement

progressit de la base de données,

De nombreux Ftats fournissent déja des équivalents clectroniques de leurs AIP, notamment
sur CID ou en ligne. [l est possible que ces AT électroniques soient accessibles pour IMpression
et/ou navigation via un mavigateur web. Des éléments indicatifs basés sur les meilleures

pratiques actuelles seront fournis aux Elats afin de garantir une harmonisation des nouveaux

(o ¥ 4
types de medws pour les utlisateurs. 14

Phase 3 — Gestion de Pinformation ;

Au cours de cette phase . des mesures seront prises pour permetire aux futures fonctions de
PAIM dans les Btats de répondre aux nouveaux besoins gu'imposera la mise en ceuvre du
concept opeérationnel de gestion mondiale du trafic acrien dans un environnement d’ information

Teseal-centrigue,

Les bases de donnces numeriques introduites durant la phase 2 seront utilisées pour
transférer des informations sous la forme de données numériques. Dés lors, il faudra adopter une
norme relative @ un modele déchange de données aéronautiques afin de garantir
Uinteroperabilité entre tous les systémes, non seulement pour |*échange d’ensembles complets de

donndes aéronautiques mais aussi pour la notification 2 court terme de changements.

3
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A mesure que de nouveaux produits seront introduits, i1 faudra procéder & des
changements organisationnels afin de metire en ceuvre une meilleure gestion de 'information en

visant les aspects suivants

¢ La planification el la formation du personnel ;

e [officialisation des accords avec les fournisseurs de données afin de garantir un degre
¢leve de qualite des données

s Lintroduction d’une vaste gamme de méta-informations explicites ;

¢  Llincidence sur les mécanismes de recouyrement des cobits ;

o La tragabilite explicile des changemenis apportés aux informations et 'identification des

responsabilites.

Les systemes ATM exigeront un modéle commun de référence pour les informations.
assorti de procédures de contrdle de la qualité pour la gestion de flux d'informations exempts de
discontinuités, afin de garantir non seulement I'interopérabilité enire Etats mais aussi
IFinteropérabilité entre différents svstémes au sein d'un méme Crat. De nouveaux produits

et services numeriques seront mis au point pour répondre 4 ces exigences d'mteropdrabilité,

La définition de nouveaux produits ¢t services AIM reposera sur les besoins mis en
evidence pour chague composante ATM. Une approche structurée sera apphquée a I'élaboration
de ces nouvelles exigences AIM, alin de garantir que toute norme recommandée pour 1" ATM soit
etablie sur la base de modeles d échanges d'informations convenus ; ces modéles preciseront les
informations mimmums nécessaimes pour soutenit les services commerciaux definis pour les
fonctions ATM choisies pour atteindre les résultats souhailés en termes d'exigences de
performances, Cette approche descendante structurée consistant 4 partir d'objectifs de haut
niveau pour en tirer des normes de donnces spécifiques garantira que les nouvelles obligations
des Etats introduites dans la transition 4 I"AIM seront clairement lides aux instruments

d’habilitation définis pour le futur systéme ATM, comme Millustre la Figure [V.3.

<+ Dimension regionale :

Pendant la transition complexe a "AIM, Uindustrie, les autorités de réglementation, les
constructeurs, les fourmisseurs de services et d’autres organisations devront collaborer pour
aricindre les meilleurs résultats. En Europe, le plan directeur SESAR et les initiatives visant a
instaurer un ciel unique européen ont réuni une multitude de partenaires en vue de dé¢fimir un
programme de modermisation visant a reduire considerablement les coflits et 4 augmenter les

capacités de fourniture de services. Aux Etats-Unis, le programme NextGen en cours vise aussi 4
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moderniser le systeme national de transport aérien afin de permettre d’augmenter la capacité et la
[iabilité tout en améliorant la sécurité et la sdrelé et en réduisant au minimum 'incidence de
Paviation sur environnement. Dans de nombreuses régions du monde, les Ftats regroupent
leurs ressources pour mtrodwire de nouveaux éguipements ¢t structures afin de fournir des

services communs dans leur espace aerien commun.

Ce ne sont la que trois des nombreux exemples de programmes de modernisation en cours
dans differentes régions du monde. Toutes ces initiatives visent principalement a améliorer la
séeurité et ly streté et a réduire au minimum Dincidence de "aviation sur 1’environnement,
Toutes entendent renforcer 1efficience et la fiabilite des échanges d’'informations entre les
diverses composantes du futur systeme ATM. Elles mentionnent de nouveaux concepts tels
qu’une gestion de I'information 4 I'échelon du systéme, une automatisation accrue permettant

une prise de decision coopérative, une meilleure intégration des systémes et une trajectoire 4D,

Ces initiatives utilisent le concept opérationnel de gestion mondiale du trafic asrien comme
guide pour garantir un cadre de référence commun cl font référence au Plan mondial de
navigation acrienne en tant que cadre de planification commun. Toutes ont besoin d’assurances
quant & la stabilit¢ de I'evolution des nouvelles techmiques. Le Plan mondial de navigation

aérierme et la présente feuille de route entendent les leur donner

La présente feuille de route offre aux Ftats un cadre structuré pour planifier et surveiller
leurs progrés par rapport & d’autres Hitats de la méme réaion of par rapport & d’autres régions du

monde et soutient les plans régionaux et nationaux de mise en ceuvre de la transition 4 I’ AIM.

Cette fewlle de route n'est nullement destinge a étre utilisée isolément pour élaborer un

plan national ou régional. Elle ne mentionne pas d échéances ni ne décrit des résultats concrets a

atteindre car ces aspects seront abordés dans le processus de planification habituel. =
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/ Exigences de performances

=  Résuliats souhaités
s Mesure de la performance

Services conmmerciauy
* Fonctions ATM

Lichange d’informations
»  Modele conceptuel

o Echange réscau-centrique
el entre domaines

Normes
s  [lonnges
s interoperabilite

.

\

Figure 1V.3 : Approche axée sur les performances *”)

IV.6.4. Les étapes de la fenille de route :

Les Etats doivent prendre des mesures pour coordonner la transition a I’AIM entre eux
et avec 'OACL Ces élapes doivent étre considérées comme une liste de vénifications des
mesures a prendre & un haut mveau. 51 des mesures ne sont pas prises en rapport avec 'une
quelconque de ces etapes, la durée de la transition s'en trouvera allongeée, ce gui aura une

incidence négative sur le réle habilitant de 1"AIM dans le fulur concept opérationnel d”ATM

mondiale, 1271

Cette liste pourrait évoluer en cours de transition, surtout & "approche de la phase 3. La

presente feuille de route sera actualisée en fonction de 'evolution future des concepts gencraux

de "ATM ci des exigences du systéme.

P-01 — Surveillance de la qualite des donnees

P-02 — Surveillance de |'intégrite des donnees

69
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P-03 — Surveillance du respect de I"AIRAC

P-04 — Surveillance des différences des Etats par rapport 4 I’ Annexe 4 et 4 I' Annexe 15
P-05 — Mise en ceuvre du WGES-84

P-06 — Base de donnges intégrée d'information aéronautique
P-07 — ldentificateurs umigues

P-08 — Modctle conceptuel d’information aéronautique

P-09 — Fchange de données aeromantiques

P-10 - Réseaux de communication

P-11 - ATP électronique

P-12 — Bnefing d’inlormation aéronautique

P-13 — Topographie

P-14 — Obstacles

P-15 — Cartographie d"aérodrome

P-16 — Formation

P-17 — Qualité

P-18 — Accords avee les émetteurs de données

P-19 — Interoperabililé avee les produits météorologiques
P-20 — Cartes aéronautiques électroniques

P21 — NOTAM numériques

»  P-01 — Surveillance de la qualité des données :

Unc des difficultes auxquelles sont confrontées les organisations qui produisent des
informations est de parantir que la qualité des informations convient aux usages prevus el que les

utilisateurs de données regoivent les informations approprides au sujet de la qualité des données.

-

# P-02 — Surveillance de I'intégrité des données :

Les exigences d’integrité des données imposees par les objectifs de séeurité doivent étre

mesurables ot adéquates.

# P-03 — Surveillance duo respeet de 'AIRAC :
Les mccamsmes standards de régularisation et de contrdle de la diffusion des
renseignements  aéronautiques conslituent un élément essentiel pour garantir que chaque

personne concernee prenne des décisions sur la base des méines informations.
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P09 — FEchange de domnées aéronautiques
P.21 = MNOTAM numeérique

P10 Reéseaux de communication P19 Interopérabilité avec les produits

meteorologiques
P12 - Briehing d’mformation adromaungue P20 - Cartes aéronaungues électromques
P.16 - Formation P18 - Aceord avec les émetteurs de

domndes

\.

N

J

_\'I
P02  Surveillance de I'intégrité des donndées 7. ‘
P .06 —Base de donnges imtegree
P01 - Surveillance de la gualité des donndes d’information aéronaurique

\ J P.07- ldentificatenrs uniques

-
P15 — Cartographic P 14— Obslacles

-, 1".08- Modéle conceptuel d'mformation

Y

Phase 3

Phase 2

A adrrdioie acronautique
P.11- AIP électronique P.13 Topographic
e J
ot o
f . R
P-4 - Surveillance des différences par rapport P-17- Cualité
dUux ATneses
P-03 Surveillance du respect de " AIRAC P-05- Mise en eavre  du WGES-84
. J

Phase 1

Figure TV.4 : Place des 21 étapes de la feuille de route dans les trois phases

127

» P-04 — Surveillance des différences des Etats par rapport & Annexe 4 et 3

PAnnexe 15 :

Le respect des normes constitue un effor! permanent, La transition & "ATM offre une

occasion de mettre davantage 'accent sur la mise en ceuvre des normes par les Etats et sur

Iexamen des dilférences d’application de ces normes.

o
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# P-05 — Mise en ceuvre do WGS-84 »

Lobjectif d’exprimer 100 pour cent des coordonnées selon le systeme de référence

WGS-84 est réalisable. Cest une des premiéres étapes de la transition 2 "AIM 2 réaliser.
» P-06 — Base de données intégrée d'information aé¢ronautique :

La principale étape de la phase 2 de la transition 4 UATM consisic 4 créer el 4 tenir 4 Jour
une base de données dans laquelle les données adronautiques numériques d’un FEtat sont

integrees et utilisées pour géncrer les produits et services AIM actuels et futurs,

Unc base de donnécs peut étre gérée par les Fiats ou par des initiatives régionales en
vertu d’une délégation de pouvoirs des Ftats. La conception d’une telle base de données ne sera
pas identique dans tous les Ftats ou régions parce qu'il faut tenir compte des besowns techmigues
ou fonctionnels locaux. Toutefos, les éléments indicatifs qui seront fournis en vertu de I"étape

P-08 donneront des orientations qui pourront étre utilisées pour valider la conception afin de

faciliter les futurs échanges de donnges. 127}

»  P-07 — Identificateurs unigues :

I convient d’améliorer les mécanismes actucls didentification unigue des caracténstiques
acronautiques pour accroitre U'efficacite des échanges d’informations sans qu'une intervention

humaine ne soit néeessaire,
»  P-08 — Modéle conceptuel dinformation aéronautique :

Pour instaurer I'intcropérabilité. il est indispensable de définir la sémantique de

I"information aéronautique 4 gérer en termes de structures de données numériques,

La documentation actuelle élaborée par les Ftats cf les organisations internationales
¢l consideéree comme suffisamment éprouvée pour &tre appliquée a Péchelle mondiale sera
utilisee pour rédiger des ¢léments indicatifs communs. Les Etats qui ne disposent pas encore de
la base de donndes requise a I'étape P-06 pourront 8" inspirer de ces éléments indicatifs pour en

CONCCOVOIT une,

Les nouvelles exigences d'information découlant du concept opérationnel de pestion
mondiale du trafic aérien scront analysées et modélisées, si nécessaire (p. ex. los secteurs de

I"espace aénen, les informations lides aux espaces adriens et routes réserveés, les informations
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generques lices aux performances des acronels, les informations liées aux indicatifs d*appel des

exploitants de compagnies aériennes).
» P-09 — Echange de données aéronautiques :

Pour instaurer interopérabilité, il est indispensable de définir la syntaxe des données

acronautiques & ¢changer en termes de noms et types de champs,

L."¢change de données et les mécanismes requis pour échanger les nouveaux produits ou
services numengques ou pour v accéder seront définis par un modéle d’échange. Le contenu de ce
medele sera determing par le modéle conceptuel dinformation aéromautique {approche
descendante) et par les exigences découlant des choix technologiques (approche ascendante) |
Pévolution de ce modéle sera coordonnée alin de trouver un équilibre entre le besoin

d’innovation et la necessité de protéger les investissements.

L'utilisation de ['Internel en lant que moyen de communicarion est, par exemple, un
important facteur ascendant tervenant dans la définiton de ce modéle. L wtilisation de normes
d'information géopraphique bien établies et également appliquées dans des domaines non

agéronautiques constitue un autre choix technologique 1mportant.

# P-1) — Réseaux de communication @

l.es donnces ¢changees sur les reseaux au sol scront plus nombreuses et les données
actuelles seront echangees sous une forme qu requerra plus de largeur de bande. On pense
qu’une transition & un réseau base sur le protocole d’Internet (117) sera nécessaire pour répondre 4
ces besomns fulurs. Pour gue la transition & 'AIM devienne effective, il faudra déclarer les
besoins du futur AIM en des termes utilisables pour la specification du réseau et apporter des
reponses & une série de questions toujours en suspens : Quel réseau de données sera utilisé pour
distribuer les nouveaux produits et services de données ? Quelles informations pourront étre
échangees wvia I'lntermet et quelles informations requerront un réscau sécursé réservé a

I"aviation 7 127

= P-11 — AIP électronique (eAlIP) :

Lensemble intégre d’informations acronautiques ne sera pas éliminé progressivement.
Au contraire, 1l sera adaplé pour inclure les nouveaux produits de données nécessaires pendant la

transition a I"AIM.

I —
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lLa version électronique de I'AIP sera définic sous deux formes = un document
imprimable ¢t un document pouvant étre affiché par les navigateurs web. Des éléments indicatifs
seront requis pour aider les Etats a mettre en ceuvre la forme de ' AIP ¢lectronique congue pour
le nayigateur web afin d’eviter la prolifération de différentes présentations de 1'information AIP

sur I'Internet.
# P-12 — Briefing d*information aéronautique :

Il faut affiner le format actuel des NOTAM en v introduisant de nouveaux critéres de
selection afin d’améliorer la sélectivit¢ des informations présentées aux pilotes dans le bulletin

d’information prévol. (Ce peut étre fait au cours de la phase 1.)

Informations graphiques cl lextuelles seront combinées dans un envitonnement numérique
réseau-centrique pour mieux répondre aux besoins d informations acronautiques des usagers de
I"espace aérien durant toutes les phases de vol, lorsque les nouveaux produits numerigues seront

specifies ef rendus disponibles (durant la phase 3).
# P-13 — Topographic

La compilation ei la founiture d’ensembles de données topographiques fait partie

integrante de la transttion & 1" AIM,
# P-14 — Obstacles ;

La compilation et la fourniture d’cnsembles de données concernant les obstacles fait

partie intégrante de la transition a 1" AIM,
» P-15— Cartographie d’aérodrome :

L’industrie commence a4 demander que les cartes d’aérodrome traditionnelles soient
complétées par des données de cartographic d’aérodrome structurées pouvant étre importées

dans les attichages électroniques.
~» P-16 — Formation :

La formation du personnel sera adaptée aux nouvelles exigences en matiére de

compétences et d aptitudes requises par Ia transition a " AIM,

o
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Un nouveau manuel de formation tenant compte des nouvelles compétences requises

sera redigé.
» P-17 — Qualité :

Les mesures de gestion dc la qualité seront renforcées pour garantir le niveau requis de
qualite de I'information aéronautique. Pour aider les Etats 4 mettre en czuvre un systéme efficace
de gestion de la qualité, des éléments indicatifs relatifs & 1'élaboration d’un manuel de qualite

seront rédigeés
= P-18 — Accords avece les émetteurs de données :

Des données de grande qualité ne peuvent étre tenues a jour que si les données initiales
sont de bonne qualité. Les I“tats devront mieux contréler les relations tout au long de la chaing de
données. depuis le producteur jusqu'au distributeur. Ce contrble pourra prendre la forme
d’accords modeéles sur le nivean de service, signés avec les émetteurs de données, les Eiats

voisins, les foumnisseurs de services d information ou d autres intervenants,
» P-19 — Interopérabilité avee les produits meétéorologigues ;

Les produits météorologiques de 1'avenir seront combinés avec les produits AIM pour
produtre les futurs briefings en vol el les nouveaux services fournis 4 toutes les composantes

ATM.

A cette fin, les données météorologiques devront étre accessibles dans un format similaire
a celw d'autres données aéronautigques clairement centrées sur 1 utilisation de normes ouvertes
(telles XML et GML) pour la mise en euvre d'une validation des donndes gérde par tables
¢l mcorporee dans le mécamsme d'echange de données, alors gue les produits mééorologiques

actuels pour I'aviation sont basés sur de simples codes alphanumériques.

Maintenant que la largeur de bande des liaisons de télécommunications et I'espace pour
les systemes de stockage numérique ne constituent plus des facteurs restrictifs, le passage 4 une
gestion de I'information réseau centrique & I"échelon du systéme devient réalisable pour ¢largir
la distribution des données de prévisions météorologiques depuis les centres mondiaux de
previsions de zone, dans un format qui ne requerra pas d'efforts considérables en matiére
d’apprentissage et de configuration de logiciels de décodage, ce qui garantira une vraie

interoperabilité.

)
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Linformation metéerologique est indispensable pour compiler les briefings des pilotes.
La transition & 'AIM comprendra des activités au niveau tant de la normalisation que de la mise
en euvre afin de trouver des solutions pour 1'interopérabilite des produits météorologiques avec

les nouveaux produits AIM.
# P-20— Cartes acronautiques électronigues :

De nouvelles carles aéromautiques électroniques, basées sur des bases de donnéey
numeriques et sur utilisation de systémes d’information géographique, seront définics pour
compléter certmmes cartes imprimées ¢t en remplacer d’autres, devenues obsolétes ot nécessitant
des ameliorations pour répondre aux besoins des usagers. La possibilité de déplover ces

nouveaux produits sur |'Internet sera etudiée.
7 P21 — NOTAM numériques :

Un des produits les plus mnovants qui sera bas¢ sur la nomme relative & un modéle
d’¢échange de donnees acronautiques sera un NO'TAM numérique, qui fournira des informations
acronautiques dynamiques 4 tous les intervenants avec une représentation communc, précise

et actualisée de I'environnement adronautique dans lequel s effectuent les vols

Le NOTAM numernique sera délini comme un ensemble de données contenant des
informations incluses dans un NOTAM, dans un format structuré qui peut étre plemnement
interprete par un systeme informatique pour donner des mises a jour précises et fiables de la
représentation de 1'environnement acronautique tanl pour les equipements dinformation

- . . 27
automatisés que pour le personnel du secteur adronautique. 1271

IV.7. Conclusion :

Le prise majeur hie a la mise en ceuvre de la présente stratégie tient au [ait que Ie rythme de
progression, qu’il s’agisse de 'évolution de la qualité des données ou de I'introduction des
technologies de traitement numérisé des données, variera considérablement d'un état a 'autre,
D7ou la nccessité imperative de parvenir en lemps utile & un accord sur les SARP et les
procédures 4 adopler, amsi que sur les questions institutionnelles, Tout aussi important cst
I'impact critique qu’auront la subdivision et la sovietisation potenticlles de la fourniture des
services ATM. Les états n'ayant pas les mémes priontés quant a Daffectation de leurs
ressources financicres el physiques limitées, le de I'AIS vers "ATM pourrail ne pas se voir

systématiquement accorder la présence voulue.

[~
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En particulier, 'absence de progrés rapide au miveau de la mise en ceuvre impacterait aussi
de maniere negative la CDM aux adroports, avec pour corollaire apparition inévitable d une
foule de solutions locales et potentiellement incompatibles. [ élargissement de la CDM aux

autres phases du vol exige une mise en place au moins particlle de 1" ATM.

La mise en ceuvre reussie de I'AIM est subordonmée au déplolement en temps opportun
d’une infrastructurc de réseau appropriée, incluant des réseaux sol dédiés et publics (internet)
et des liaisons de donndes airsol. 11 est par conséquent indispensable que la stratémie adoptee
dans le domame des communications prenne dument en compte les exigences sévéres

qu mmpose [ ATM en matiére de communications

L’AIM requiert des consensus sur les normes techmiques et les gquestions institutionnellcs,
dont la plupart ont des implications mondiales. Tl est par conséquent indispensable que dans le
cadre d'un programme mondial umque, toutes les questions ayanl frait aux normes et qux

aspects institutionnels soient débatiues et réglées le plus tot possible.
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V.1, Introduction :

Les services d'information aéronautiques doivent &tre s*évoluds 4 un concept plus étendu da
gestion de I'information aéronautique, qui se base sur une méthode différente de fourniture et de
gestion dinformation en produisant ses donmées de base par opposition aux donnés de base

produits par I"ATS,

Les attentes de transition en AIM ne demandent pas  beavcoup de changements pour
diffuser I"information. Le principal changement st I'accroissement des emphases de distribution
des donnees, qui met le futur AIM ¢n mesure de micux servir les usagers de 'espace ¢f de 'ATM

en termes de leurs besoins dans la gestion de Iinformation,
V.2. La Base de données AIS curopéenncs (EAD) :

EAD est une bhase de données Furopéenne de référence centralisée d'information
acronautique de qualité assurée pour les utilisateurs de donndes ef de solution  intéprée d'AIS

pour des prestataires de service, si par les Ftats membics dEUROCONTROI ..

Les offres de base d'CAD libérent, & accés rapide A un ensemble limite de fonctionnalités
d'CAD. Egalement couverte cst I'information sur T'origine, le traitement et l'entretien de cos

données dans 'EAD, 1*8
V.2.1. Solutions d'EAD ¢

l.a base de données européenne AIS (EAD) est disponible grice 4 des solutions différentes,
adaptcées aux besomns el du budget de chacun, Elle offre des données de rapports standard
acronautiques, dés bulletin d'information avant-vol (PIBs) et publications d'information
acronautique (AIP) et elle est disponible via Web (EAD Basic), des applications sophistiquées
installé sur un terminal spécialisé (EAD Pro) ainsi que des connexions duplexe cntre les

fourmnizseurs et les utilisateurs {(MyEAD),

78
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EAD Solutions

EAD Bast

Figure V.1 : Les solutions 'EAD **!

V.2.1.1. EAD de base :

HAL de base est une application d’acces gratuite d"EAD au grand public. La solution vous
permet  de parcourir la base de donndes européenne AIS (CAD) pour un ensemble limite
d'informations aeronautiques par le World Wide Web, EAD de Base est gratuit et peut étre
consulté instantanément, a tout moment et de nmporte ou. Aprés avorr remph le formulaire
d'inscription, vous pouvez vous connccter 4 I'EAD de base et commencer a ufiliser les

applications suivantes;

¥ Reportage de SDO (SDO Reporting):

Cette application te permet de rechercher des rapports standards prédéfinis de donnees
aeronautiques. Une liste de rapports prédelinis est disponible au choix en vous permettant
d’interroger la base de données pour I'information aéronautique spécifique.

Note :

Llapplication de reportage de SDO exige gue JAVA soir installée sur voire ardinateur.

v PIR [NOTAM]
L'application de PIB [NO'TAM] te permet de prodwire des bulletins d'information avant -
vol (FIB) pour -
o Acrodromes,
o Secteurs el zones spéciales (basés sur le cubage ou le point central et le rayon)

e [tindéraires. v compris 'ac¢rodrome du départ/de destination/du remplacement
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et regions survolées de linformation de vol (FIR).

Note :

Cette application peut étre gecédee en mode favancé) de HTME, fsimple) ot de JAVA.

v Lumiére de PAMS [AIP]
Parcourir et télécharger la version efficace actuelle des publications de l'information
acronautiques (AlP), des supplements d'AIP, des modifications dAIP, des circulaires de

l'information aéronautiques (ATC), des publications des cartes et des versions récentes du

document des routes disponibles (RAD).

Naote

Cette application peut étre accéddée en mode favancé) de HTMI, (simple) et de JAVA.
V.2.1.2. EAD pro pour des utilisateurs de données :

EAD pro pour des utilisateurs de données est unc suite des applications de logiciel spccial

congues pour offrir 'acces & tous les services ' EAD. 11 s'agit notamment de l'aceds 4 -

v SDO - données statiques validées basées sur des caractéristiques d' AICM/AIXM, v
compris l'outil graphique.

v eRAD - TFR dans le format électronique, v compris les données référencées de SDO,
INO - linformation mondiale de NOTAM, y compnis l'outil graphique,

v PAMS - la bibliotheque d'AIP dc la CEAC.

Se connecter par (EAD pro) est sujel d'un accord d'utilisation standard de données dEAD.
Chaque service d'EAD se dispose d'unc base de redevance et est complété par un contrat

d'entretien foumnissant les dégagements annuels du logiciel, fournis par une entreprise privéc.

LAD pro est congu pour des opérateurs d'avions moyen et pros porteur et peut étre installé
sur un PC ou est accessible au-dessus d'une connexion internet bloquée en wutilisant la

. , . o ; 29
technologie de SSI. « Fstun protocole de sécurisation des échanges sur Internet ». 129
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EAD Functions

Sratic Static Data
e Repafling for Data Users

ECAC
AIP Library

Dynamic
Cata

Figure V.2 - l.es fonctions de PEAD pour les utilisateurs des données 19l
#» L'accés a EAD pro:
Les utilisateurs professionnels peuvent acceder a toutes les fonctionnalités de 'EAD par
(EAD pro). Une equpe consacrée vous aider a lintégration de I'CAD dans vos opérations
quotidiennes. Avant votre connexion, un accord d'utilisateur de données d'EAD doit étre signe

entre votre organisation ¢f EUROCONTROL.
VL2.1.3. MyEAD :

MyEAD est la solution «systeme a systeme» Jd'EAD, permettant aux applications
professionnelles d'utilisateur, qui exigent 'information aéronautique, d'accéder aux données et
I'échange en toute transparence avec 'EAD en envoyant et recevant des messages basés sur des
schémas de XML. Les caractéristiques principales de « MyEAD » pour des utilisateurs de

données sont les sulvants :

¥ 8SDO - données statiques validées basées sur des caracténstiques d'AICMATEM,
v compris 'outil graphique,

v ¢RAD - TFR en format ¢lectromque, y comprs les données référencées de SDO.

'1'\.

INO - l'information mondiale de NOTAM. v compris l'outil graphique.
v PAMS - la bibliotheque d'AlP de la CEAC.

81
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MyLAD exige du client d'effectuer un certain développement de logiciel. basé sur
« Application programming Interfaces (API) » des applications accédées par des via Internet
fournies par EUROCONTROL., pour aceéder a toutes les fonctions d'EAD, Un ensemble de
documents techniques est dispomible pour que les réalisateurs comprennent le concept de

« MyEAID », et pour créer des messages XML liés aux différents composants d'HAD. ¢t pour

faire l'évaluation de logciel £

Se connecter a « MyEAD » est sujet d'un accord d'utilisateur standard de données dEAD
et cela dépend de T'utilisation des données qui peuvent étre sujet & des charges de service ot de

redevance. (Voir la Figure V.2)

#» Accéder a MyEAD
Les utilisateurs professionnels qui oni besoin d'une solution de B2B peuvent souscrire pour
« MyEAD », Une equipe consacrée vous aidera avec V'intégration de 'EAD dans vos opeéralions
quotidiennes. Avant votre connexton, un accord d'utilisateur de données AEAD doit étre signé

entre votre organisation et EUROCONTROL.,
V.2.2. Les opérations d'EAD :

Les données contenues dans I'EAD sont assurés confre une série de normes ot
recomimandations comprenant OACI, OPADD, ESARRs, SDP. et les modéles de donndes
d'AICM/AIXM. Le systéme et les procédures operationnelles sont mis 4 jour selon des
changements des reglements appheables. Des révisions de qualité de données et les contrdles de
cohérence réguliers sont effectués  sur des données chargées par TEAD et des clients pour

assurer la cohérence et pour ameliorer des procedures pour réduire les erreurs.

En outre. la disponibilite de service de I'EAD pour les clients est couverte par un SLA
{service level agreements) « est un document qui définit la qualité de service requise entre un
prestataire et un client» de fournisseur de services, avec une condition de disponibilité de

99.975%. Ceci est soutenu par le burean de service opérationnel et technique permettant la

diftusion rapide de l'information sur toutes les questions identifiées. 23

I'entretien de données est expliqué  plus en détail avec un apercu de Iensemble des
responsabilitcs concernant les différents services, La qualité de données est également discutée
aussi bien guune vue d'ensemble concemant les performances de I'EAD, telles que la
disponibilité de systeme mensuclle, le nombre de NOTAM disponible, AIP élécharges, pour

nommer gue quelques-uns,
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V.2.2.1. Gestion des données :

La base de données europeenne AlS - EAD rend disponible les types de données suivant :

-

.
w

Dans le monde entier ;

-

» NOTAM mternational oniginal et traité (notification aux aviateurs ).
» Données statiques utilisées pour la validation de NOTAM et la génération de PIB

(bulletin d'information pré- vol ).

-
4

Nectear de la CEAC (conférence d'aviation civile européenne) :

ATP (publications aéronautiques de l'mformation), Amdt (amendements) et suppléments.

vow

AIC (circulaires acronautiques de l'information), les graphiques et RAD,

Completer les données statigues contenues dans I'AIP de chague ¢tat de la CEAC.

w7

CAD est une source référence pour vos besoins de donnges aéronautiques. EAD de base
permet a des pilotes de venfier leurs ineraires prévus, en higne, de leurs maisons, bureaux ou
hatels. Chaque utilisateur de donnees a acecs 4 la méme information 4 tout moment, ce qui rend
la plamfication des itinéraires et des prévisions plus facile et plus sir. EAD est une solution
rapide, plus sire et plus précise que les méthodes précédente non-harmonisé de collecte et de

livraizson de donnees d'ALS, et il augmente la disponibilité et l'accessibilité d'information d'AIS.

EAD alteindre une cllicacité maximale lorsque tous les fourmsseurs de données basées sur
la CEAC seront entigrement & EAD et auto-maintemr  Jeur ensemble de données adronautique

complet dans chaque sous-systéme dEAD (INO. SDO ¢t PAMS), 2

V.2.2.2. Responsabilit¢ de 12 gestion des données :

EAD (et toutes ses applications subsidiaires telles quEAD de base) est possédé par
EUROCONTROL (1'Organisation Europeenns pour la Strete de la Navigation Acrienne), au

nom de ses Fiats membres.

En principe tous les participants CEAC (conférence europeenne d'aviation civile) des Vtats
membres, les NOTAM, les données statiques ¢t une information d'AIP est ¢écrit ¢t maintenu
directement dans I'EAD par I'AlS de chaque etat (service d'information aéronautigue),
Actuellement tous les Ftats membres ont accompli leurs changements & I'EAD. Grice aux hens

ci-dessous, vous pouvez oblenir un apergu de 1'élat de changement pour chaque pays

=)

——
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Service EAD Couverture de données

INO - Opérations internationales de T

NOTAM ' Dans le monde enticr
SDO - Opérations de données statiques Dans le monde entier i
SDO - Opérations de données statiques Secteur de la CEAC ]

PAMS - Systéme de gestion d'AIP public Secteur de la CEAC
|
(28]

Tableau V.1 : Les liens entre I'EAD et les états membres

En outre, 'EAD maintient le NOTAM (en dehors du secteur de la CEAC) traité et original
et quelques données statiques, a employer pour la validation de NOTAM et la génération de PIB

(bulletin d'information avant le vol).

Actuellement 'EAD maintient egalement les donnces (NOTAM, ATP et données statiques
pour la validation de NOTAM et la génération de PIB) des fournisseurs des données (pas encore
relié a EAD) de la CEAC de I'Ftat membre tout non-changé. Les foumnisseurs de données
incluent des organismes d'AIS (Service d'information aéronautique) au sein des autorités
daviation civile. des fournisseurs de service de navigation aériennc (ANSPs) et des
admmistrations militaires | aussi bien que les organismes indiqués qui maintiennent les données

qui ne tombent pas sous la responsabilité des agences nationales.

EAD g pnis ce role afin d'assurer la disponibilité des données acronautiques d’états jusqu'a
ce qu'ils changenl, Dés qu'un fournisseur des données de I'Etat membre sera entiérement intégre
a FAD, ce fournisseur de données devient responsable d'insérer, de maintenir et de corriger son

information acronautique nationale dirccterment dans EAD.

Le tableau ci-dessous montre les secteurs de 1a responsabilité par le type de données (quand

des fournisseurs des donmées de tous les états de la CEAC ont changé a EAD),

B2
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Llinformation aéronautique stockée dans EAD
[ Secteur Opération de Opérations | Systéme de
données statiques | internationales de gestion publié
(SD0) NOTAM d'ATP (PAMS)
(INO)
Dans le monde | Les mises 4 jour de Procédsé et Pas d’information |
(Par I'EAD l'ensemble de stockage stockee
Service Provider) | données minimum d'information
de SDO (de I'AIP mternational de
mondial, I'Amdt, NOTAM, de
suppléments et le SNOWTAM et
PERM NOTAM) d'ASHTAM
nécessaire pour la
validation
NOTAM et de PIB
La CEAC L'entretien de la L'entretien des Création et
(par des Etats partie des données | données minimum stockage des
membres) compléte de SDO de SDO et la publications d'AIP
dela CEAC a creation de (AIP, AmdL
¢noncé l'entretien NOTAM, de supplément) et des
acronautique de SNOWTAM et circulaires
publications d'ASTTTAM
mtermationaux,
nationaux et
militaires
|

Tableau V.2 : Les secteurs de la responsabilité 128}

V¥.2.2.3. Qualité de données, un objectif important dans EAD ;

Lin des objectifs principaux de 'EAD est l'amélioration de la qualité des données, La qualite
de données continuera & augmenter, 4 mosure que toutes lfes parties utilisent des régles et des
procédures normalisées mis en ceuvre le niveau systéme, et assure I'uniformité frontaliere. En
plus, d'autres mesures d'améhoration de la qualité onl ét¢ prises pour s'assurer que les erreurs, ce
qui n'aurail pas €ie détecté lors de la saisie. dans 'EAD sont identifices e reetifiees, de ce fait

F'amelioration de la qualité des données contenus dans EAD.

Afin d'assurer les niveaux les plus élevés de la qualité de I’EAD. les données contenues dans
I'EAT sont examingées selon les fournisseurs du service QMS « Service de gestion de qualité »,
Cect inclut non seulement les données (raitdes par fourmisseurs du service EAD mais i inelut

cgalement les données mises 4 jour par les fournisseurs de données changées Lin outre pour
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chaque erreur, la sévérite sera délerminee selon une classification spéeifique qui est basée sur le
risque potenticl résultant la corruption des données et sur T'utilisation 4 laguelle les donnees
d'article sont mises comme définies dans l'annexe 15 de IOACL le point 3.2.8 ct 'annexe 7 de
FOACI, Ln cas d'erreur d'origine ou de fournisseur de données. Le fournisseur approprié de
données et'ou sont informés alors que toutes les autres erreurs sont corrigeées par le fournisscur

de service EAD. 129]

Procedures rigoureuses de contrdle de qualité ont é1¢ mis en place pour sassurer que la
qualite des données dans l'ensemble EAD est du plus haut niveau La normalisation des regles de
saisic des données, ansi que la vénification des données et de rectification, sont et resteront donc
l'un des axcs majeurs de toutes les personnes impliguées dans 'EAD pour assurer la livraison de

I'information aéronautigue a temps.
V.2.3. Les module d*apprentissage d’EAD:

Pour ceux qui sonl intéresscs a apprendre plus au sujet de TEAD, des modules

d*apprentissage ont été créés. ] existe actuellement 3 cours difTérents. couvrant :

Course Description Acecs
EAD Intro Introduction dEAD Inscription gratuit
EAD Basic . Comment employer I'application Inscription gratuit
de base d'HAID
EAD Ops Couvrant tous les aspects nseription ex-igem ung
operationnels. v compris approbation
d'utihisation dEAD pro

Tableau V.3 : Les modules d’apprentissage d’EAD 128

Les différents cours sont disponibles par EUROCONTROL Training Zone. Comme
espace d’apprentissage digital, il inclut un accés unique et simple & toute I'information relative
de formation. Les cours d'apprentissage d'EAD sont disponibles dans la section du catalogue
CFMU/EAD.

o —

86
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V.2.3.1. Introduction d'EAD :

Le cours d'apprentissage « l'introduction dEAD » (EAD int) est une formation d'EAD. 11
couvre les concepts generaux. Les participants obticndront un arrangement des erminologies

de base, et se renseignent en détail sur les dilférentes solutions quEAD offre,

+ 1l est prévu pour le grand public et toute personne avant un intérél dans 'EAD

* Le cours peut étreinterrompuatout momentet prendra environ 30  minutes &

compléter,

* Les modalites d'inseription peuvent étre trouvées ic1: Introduction EAD (EAD Int)
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Figure V.3 : Catalogue des cours « Introduetion EAD » ¥

V.2.3.2. EAD de Base :

Durant ce cours, les participants apprendront comment appliquer 1a base DAD sur internet
pour le grand public. Elle englobe  l'ntroduction ainsi gue la fagon de travailler avec les

differentes fonctionnalités (PAMS Light, SDO rapports et PTB),

* 1l est desting pour la grand public ot toute autre personne préte & utiliser la base d’EAD.
* Le cours peut &tre interrompu 4 tout moment et prendra environ 80 minutes a completer,

= Modalités dinscription peuvent &e trouvées ici: EAD de Base (EAD Basic).

4
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Note:

La base d'1:AD est en caurs de révision, la version mise a jour sera hientol disponible.
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Figure V.4 : Catalogue des cours « EAD de Base » ™

¥.2.3.3. Opérations d*EAD :

Ce module couvre le concept de I'DAD comprenant les fonctions disponibles pour des
clicnts dEAD comme le helpdesk. la base de connaissances, les lignes de temps opérationnelles
d'EAD et le courrier de Web. En outre, les participants apprendront les différcnies applications
dEAD pour les utilisateurs de données, PAMS, SDO et INO, v compris le service de briefing

d'EAD, sont ausst bien dserits dans cette formation, Une fois accomplis, les participants peuvent

commencer a travailler avec 'EAD en tant qu'utilisateur de données.

* On le prévoit pour chacun qui est inserit en tant que client de I'EAD professionnel.

* Lo cours peut €tre inlerrompu & toul moment et prendra approximativement 4 heures

pour accomplir,

* Desdetails dinseription peuvent étre trouvés ici - Opérations dEAD (EAD Ops}.

o
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Figure V.5 : Catalogue des cours « Opérations d'EAD » 2%

V. 3. Critiques sur I’ALS Algérien :

DFapres ce chapitre on constate que malgré les divers applications de ce model, mais il avait

des certains critiques qui empéchent le développement au niveau de ce service et qu’il faut les

changées et les modifides -

¢ L'utilisation d’anciennes méthodes de classement des NOTAM (classeurs, tableau) au

miveau des BIA, malgré la disponibilité de matériel informatique provoque un acees lent

et difficile aux informations avee, parfois, risque de leur perte.

* Le non explotation des supports électroniques d"information aeronautique des pavs

Elrangers. ce qui rendra 1'aceeés a information plus aisée par exemple la dispombilite des

CD-ROM ALP et site web.

* Certaines informations devraient étre publides sur 'AIP avec certain degre de précision
comme stipulé dans ["annexe 14 aérodromes et Doc 8126 par exemple les coordonnes

geographique du seuil de piste doivent étre communique avec une précision de centiemes

du seconde cl cette chose qui n'est pas constatée au PAIP Al gerie. 1
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VA4, Intégration Algéricnne dans 'EAD:

L'acces 4 la base de données (EAD) via Uinternet par VPN (Virtuel Private Network). s¢
fait grace & de logiciels fourni par EUROCONTROL.: EAD Basic, My EAD et EAD Pro,

La qualite de I'information est conforme aux normes d’assurance qualité grace a un controle

a plusteurs niveaux
# [onnées aéronautiqucs disponibles dans 'CAD
_ Les NOTAMSs via une interface INO (International NOTAM Onperations) et Briefing.

_ Les donnees statiques via une interface SDO (Static Data Operations),
_ Les donnees AIP (Texte et cartes) via PAMS (Published AP Management system). 1301
V.3.1. Seénario d'intégration :

La Base de donnees AlS européenne (EAD) opérationnelle depuis juin 2003 contient toutes
lcs données aéronautiques mondiales dynamiques (NO'TAM) et statiques (données permanentes |
moyens, routes, acrodromes etc), Elle est accessible seulement aux membres de 1'Union
Furopéenne et & d’autres &tats et organismes ayant au préalable, établis des accords avec

EUROCONTROL 1**

# Le scénario comporte quatre (M) phases :

- * Phase 1. Une lettre d'intention de I"'ENNA déclarant que 1"Algérie souhaite intégrer la
base de données européenne.

e FPhase 2 ' Mise en ceuvre technique © Installation des équipements et application de la base
des donmées qui comprendra ; une partie pour les données statiques et une autre pour les
données dynamiques. La base sera conformément aux modules AICM/AIXM retenue par
'OACT { Amendement N°36 de ["Annexe 15).

* Phase 3 : Les procédures opeérationnelles (interface) et la formation.

e Phase 4 - Fournitures de donndes adronautigues et maintenance. 3]

» Les Colits

_ Equmipements terminal
Formation.
_ Ressources relatives aux procédures opérationnelles.

_ Service, abonnement 4 'EAD.




Chapitre V' Intégration de I'AIS Algérien duns 'EAD F, uropéennes | 20011

# Avantage :
_ Qualité de I"information.
Disponibilug H24.
_ Sécunte (ICAQ standard),

_ Reductions des coiils, NOTAMs traités, donneécs stati ques et AIP du monde enticr.

» Evolution :

_ Format AIXMS5.1 : La demiére version prend en compte les NOTAMSs
NUMETrIquEs,
cAIP,

_ Amdt 33 Annexe 15 (eTOD). « electronic terrain obstacle data » Données des

ubstacles,

e
o Formation,

91
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Conclusion Générale :

La route qui mene I'ATS 4 'AIM est difficile dans un contexte mondial harmonise.
On considére que ce concept ¢t le passage 4 ce dernicr composent le terrain d’essai et de

validation en conditions réelles dans I'environnement aéronautique.

Cependant, les progrés réalisés et les défis que présente cette transition ne sont pas
considerés comme 1nsurmontables. T'OACT voit cos travaux comme prioritaires ¢t s'cst
engagée & conlinuer & jouer un role de premier plan dans cette importante transition
puisque avec l'adoption du concept de gestion global du trafic aérien et "utilisation
progressive des nouvean moyens CNS, les systemes de navigation et de gestion du trafic
acrien sont de plus en plus dépendants des données acronautiques. Ce qui implique la

necessite d'avoir des données aéronautiques fiables, disponibles i temps 4 "endroit voulu.

Une ou plusieurs preuves du concept scront indispensables pour emporter 1°adhésion
des utilhsateurs, A cet égard, on peut considérer I’AIM comme la preuve du concept de
gestion de Minformation. son évolution étant planifige en Furope entre 2008 et 2012 et

souhaitable en Algérie a partir de 2012,

Par conséquent, et afin de se donner le temps de parvenit au consensus indispensable.
la gestion de I'information aéronautique sera vraisemblablement mise en ceuvre a partir de

201 8.
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Annexe 01: NOTAM Digital d’EAD P!
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Annexe 02 : Calendrier de la Feuille de Route *™

La présente fewlle de route donnc unc indication générale de ce que le secteur du transport

aérien peut attendre des Etats en matiére de mise en cenvre de la transition 4 I'ATM, Le calendrier

£ - s £, " - a - "
ci-dessous ndique aux tats les grandes Cchéances que "OACI envisage pour soutenir la

transition & 1"’ATM et les initiatives concernant la gestion de I'information aéronautique, prises

dans le cadre du concepl opérationnel de gestion mondiale du trafic aérien.

Nécembre 2UHIS :

La phase | — Conseolidation a commencé avec la création du Groupe d’élude AIS-ATM
(AIS-AIMSG). Des informations complémentaires sur le travail et les actions planifiges
de cec Groupe sont consultables sur le site web de IOACI a 1adresse

wwiv icao ant/anbisaim,

Le processus de consultation relatif & "Amendement N® 36 de I'Anncxe 15 et 4

I’ Amendement N* 56 de 1" Annexe 4 a été lancé au premier trimestre de 2009,

L Amendement N° 2 du Manuel AlS (Doc 8126) et I"Amendement N* 30 des PANS-
ABC (Doc 8400} ont introduit des éléments indicatifs sur les meilleures pratiques déja

disponibles.

Novembre 20009 -

La phase 2 — Passage au numérique commencera par |'élaboration de nouveaux
¢léments indicatifs correles (AIP €lectronique, modéle conceptuel d’information
acronauiique, formation. quahtc), gui seront rédigeés avec 'aide du AIS-AIMSG, qui se¢

réunira pour la deuxieme fois 4 la fin de 2009

Novembre 2010 -

L'Amendement N” 36 de ' Annexe 15 et " Amendement W56 de | Annexe 4 entreront en

vigueur,

La préparation de I"Amendement N® 37 de I'Annexe 15 et de "’Amendement N* 57 de
'Annexe 4 ¢t de tous les amendements corrélatifs requis dans d'autres Annexes se

poursuivra avec 'aide du AIS-AIMSG.
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Octobre 2011 :

La phase 3 — Gestion de Pinformation commencera avec la quatri¢me réunion de
PAISAIMSG, qui finalisera les propositions relatives & 1'"Amendement N° 37 de
I"Annexe 15 et a l'Amendement N° 57 de I'Annexe 4. Ces amendements créeront les
conditions requises pour les futures obligations des Eiats de produire des ensembles de
donnees. Les luturs systemes ATM ne seront pas censés lournir de nouveaux produits 4
cette date mais si des Btats décident de fournir les données visées par les amendements,
ils pourront baser la mise au point de ces données sur des recommandations, ce qui
garantira une harmonisation mondiale,

Le processus de consultation relatif a |"Amendement N° 37 de I'Annexe 15 o a

I"Amendement N” 57 de I'Annexe 4 sera lance au premier trimestre de 2012,

Novembre 2013 :

L Amendement N 37 de |"Annexe 15 et I'Amendement N° 57 de 1"Annexe 4 entreroni

€N VIgueur.

Une réunion a I'echelon division pourral étre organisée s'il fallait s accorder sur un
nombre important de swets de portée mondiale concernant des champs des réseaux
meteorologiques, dinformation acronautique et de communication d*appui pour finaliser
la transibon a "AIM, L’accord pourrait prévoir un élargissement considérable de la
portce des informations aéronautiques requises par 1'ATM et obligation de foumir les

informations sous la forme de données numeériques.

Novembre 2016 :

L*Amendement N® 38 de I"Annexe 15 et ' Amendement N° 58 de "Annexe 4 entreront

en vigueur, 41nsi que les recommandations de la réunion a I"échelon division.
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3 - 1
Annexc 03 : Demande de service EAD ¥

Pour mettre en FEAD vos opérations quotidiennes, remplissez le formulaire ci-dessous -

[emande de semviice BEALD:

Les  champs  marqués du signe %, el avec un fond gris, son ebligatoires.
fls deviennent rouge s'tl n'est pas rempli correctement, er bloguer l'envoi du Jformufaire rempli

COrrectement Jusqn 'a ce que.

Quand un champ obligatoire n'est pas applicable @ votre activité, s'il vous plait taper

#NA» (non applicable} pour étre en mesure de soumettre le formulaire

L. Détails de "'ORGANISATION B

Nom de l
I'nrgumisme *

Tt | ]

Sous-type * r ﬂ

Adresse |
ligne 1 =+

Adresse ]
ligne 2

Agresse I
ligne 3

Code 1
postal ®

Ville = |

Pays *

Téléphone |
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Organixation *

Fax
Chrganisation

Organisation
E-Mail

Site Wb

(Y compns
Ttp i on Tngps.
i

|
|

i http:/forww yoursite.com

IL COORDONNEES

Titre

Nom de
famille *

Prénom ©
Téléphone *
Mabife
E-Mail *

Titre du
posie *

Unité #

| -~

LIL TYTE DE SERVICE

Type de
service *

50O données de I'Ulilisaisur
(dunnees statigues) l _..:i

ERAD données de 'utilisateur

PAME données de I'utilisateur
{gestion des AP} I :j

| -]

Achat de PC I :J

ING données utilisateur (NOTAM)
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HW et SW Instaliation |

Installation complate HW et SW I
par le cllent

Connexion & IEAD Service

Farmation EAD ]

EAD types da formation

| INCdonnées de [utiisateur

W Ll ]

Maintensz fa louche [CH] ou

(il
Paur sélectionmer pusisurs)

IV. CONFIRMATION

Prie Résume j

Ly o

Je confirme gue |es renselgnements d-tdessus sont exacts et complets. Je raconnais que,
[ lorsque catte demands do servics st validé par ls CFMU, je vaiz &re invilé & accepter les
termes et conditions CFMU par la signature d'un aceord,

Soumetire la derande

Nous vous informans que vos données seront enregistrées dans foire base de conneées,
drassurer lewr confidentialitd compiéte conformément 4 la directive 2002/58/CE du Pardement
BLrGEEEn sur fa profection des donnses & caracférs parsonnel. Nows assurons vos données ne
SBron! pas wlilizées & d'avires fins, sauf F'envel CFMU commerciaux / informations leciinigues de
votre interet ef pour laguelis CAMU est responsabla ef fifulaire. CEML vous assure ur droif
d'accés. de modifier ou lannuisr dans fes modafités et conditions dtabiles dans ia /égistation
acluelie.

Si vous preferez ne pas recevolr CFMU ol informations commerciates ou technigues, s vous
plalt aviser le Service & la clientéle CFML
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Annexe 04: A complex Aviation World ®Y

ICAO
EUR/NAT (53)

Algenia
Andorra
Belarus
Kanzanhkstan
Kyrgyzstan
Morocco
Russian Fed
San Marino

Tapkistan
Tumsa

1'urkmenistan
zbekistan

ECAC (41)
EUROCONTROL (36)
Azerbarjan Albama Muonaco
Georgra Armenia Norway
Iceland Bosma/ Romania
Herzegovina Serbia and Montenegro
Bulgaria Montenegro
Croatia Switzerland
Macedonia Turkey
Moldavia Ukraine
EL (25)
Estoma Austria Ttaly
latvia Belgium Luxemburg
Lithuama Cyprus Malta
Czech Republic The Netherlands
Denmark Poland
Finland Portugal
France Slovakia
Germany Slovenia
(reece Spain
Ireland Sweden
Umited Kingdom

ICAQ: International Civil Aviation Organisation,

ECAC: European Civil Aviation Conference,

EUROCONTROL: European Organisation for the Safety of
Air Navigation.

ELl: European Unit.
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