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Le ciel europeen
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technologies a déployer et ['organisation
du programme. Elle est cofinancée par la
Commission au titre des réseaux transeu-
ropéens, et placée sous la responsabilité
d'EUROCONTROL qui en apporte le
financement complémentaire. Le bud
get pour cette phase est de 60 millions
d'euros ;

* |a phase de développement (2008~
2013) consistera a développer les tech
nologies fondamentales conformement a
la feuille de route. L'entreprise commune
créée pour ce besoin aura pour mission
de coordonner la mise en ceuvre du pro-
jet SESAR et reposera sur un partenariat
privé-public entre 'Union européenne,
Eurocontrol et I'industrie. Le montant de
cette deuxieéme phase, estime a 300 mil
lions d'euros par an, sera réparti, a parts
égales, entre la Commission, Eurocontrol
et I'industrie ;

* la phase de deéploiement (20/4-
2020) reviendra largement au secteur
privé, tant pour la mise en ceuvre que
pour le financement. Lentreprise com
mune sera amenée a se transformer en
un organe a caractére principalement
privé qui assurera le developpement du
projet selon les ambitions initiales. Cette
structure devra néanmoins permettre
aux pouvoirs publics de conserver une
participation dans le projet.

Le FAB Central ou la ré-
ponse forcée des Etats au
ciel unique.
lssus des réglements « ciel unique euro-
péen », les FAB (Functional Airspace
Block) doivent étre créés sur l'initiative des
Etats : C'est une démarche dite bottom-
up (du bas vers le haut).
Il s'agit de découper l'espace aérien
supérieur en blocs, et ensuite d'en deé-
léguer I'exploitation a un ou plusieurs
opérateurs.
Si plusieurs pays sont concernes par le
méme FAB, un accord intergouverne-

Quelques paramétres sur le FAB
auxquels 'UNSA-IESSA et le
SATAC UNSA sont trés attachés

* Le FAB porm auer jusau’au soi afin d’assurer une
cohérence de I'opérateur et du financement.
Nos professions seraient les 1°* a en subir
les conséquences. Si 'opérateur des plates-
formes aéroportuaires est différent de
I'opérateur supérieur, que deviendront les
IESSA de ces plates-formes ? Quelles missions
seront confiées aux TSEEAC ? Comment et par
qui sera fixée la limite ?

* L'espace aémien Francais ne doit pas étre
morcelé en multiples petits FAB. Cela
faciliterait 'apparition dans notre espace

mental sera nécessaire pour permettre
sa création, En principe, seul l'espace
aérien supérieur est concerné (celul qui
rapporte le plus de redevances). Il sagt,
en fait, d'un outil pour créer davantage de
concurrence entre les prestataires. Pour
I'UNSA-IESSA, le FAB est un moyen
de favoriser la consolidation sans que la
Commission ne donne aux Etats de no-
tice explicative, mais avec une echéance
pour 2008. Bien sir la Commission est
préte a récompenser les Etats les plus
zélés et & pénaliser les defenseurs d'un
service d'intérét général.

Le FAB Franco Suisse.

|'étude a débuté en octobre 2004
pour finir en 2006, rattrapée par le FAB
Central. Ce FAB est particulier car nos
2 pays ont des accords de délégation
d'espace aérien depuis de nombreuses
annees.,

de multiples opérateurs qui tenteraient de
grignoter la DSNA (Direction des Services de
la Navigation Aérienne : opérateur public
francais) et empiéteraient sur les domaines
de compétences des corps de la DGAC,

* Nous pevons caéz uN FAB au moins a I'échelle
de notre espace aerien actuel, Ainsi notre
opérateur, qu'est la DSNA, restera viable sous
sa forme actuelle, avec des services tels que
notre école nationale (ENAC), notre direction
de I'ingénierie (DTI) ou encore notre Service
de I'Information Aéronautique (SIA) qui
avront des volumes d'activiteé qui garantiront
leur existence. Ceci n'est pas contradictoire
avec I'étude de FAB frontaliers qui peut
permetire de résoudre des problémes qui se
posent déja aujourd’hui.

Le FAB Central.

Six Ftats y participent : lAllemagne,
la Belgique, la France, le Luxembourg,
les Pays-Bas et la Suisse. lls se sont
associés pour réaliser une étude de
faisabilité détaillée portant sur la créa-
tion d'un FAB au cceur de I'Europe.
L'espace aérien concerné est |'un des
plus denses au monde en terme de
trafic. Il se caractérise par des routes
aériennes civiles et militaires etroite-
ment imbriquées. La zone regroupe
également la plupart des aéroports
européens les plus fréquentés, et |es
aérodromes civils et militaires y sont
implantés avec une forte densité.
LLancée en 2006, |'étude de faisabilité
détaillée sera la base sur laquelle les
six Ftats s'appuieront pour décider ou
non de créer le FAB Europe Centrale.
Ensuite, tout peut aller tres vite, surtout

pour les personnels,




MOSAIC ou la réponse des syndicats
et des professionnels au ciel unique.

MOSAIC est le
groupement Européen de
20 associations/syndicats
issus de 7 pays créé
début 2006. Il a pour
objectif de proposer un
modele imaginé par

les personnels pour le
ciel unique Européen si
cher a la Commission
Européenne. De
nombreux autres pays
souhaitent, a présent,

y participer, tel que
I'Autriche par exemple.

Le syndicat des contrdleurs francais,

apres avoir inie ce projet, a souharte

dés le début, y associer le maximum de

partenaires professionnels et syndicaux.
Naturellerment, I'UNSA a répondu favo-
rablement a cette invitation,

Le modele MOSAIC réfute l'idée que
I'Europe puisse se construire par le biais
de la compétition économigue entre
les acteurs de la navigation aerienne
MOSAIC propose une coopération ren-
forcée entre les opérateurs européens
sous statut public afin de déboucher, a
terme, sur la création d'un véritable Ser
vice public européen de |la Navigation Ae-
rienne. MOSAIC propose la construction
d'une organisation internationnale sous
statut public (comme 'ONU ou [OMS
par exemple), OU, les personnels y seront

detachés de leur statut dorigine
statut de fonctionnaire internationnal ou

europeen,

Comment ?
|| s'agit de réunir les différents acteurs

dans une méme entité europeenne afin

de donner naissance

U premier service
public européen. C'est pourquoi, il devra
étre alimenté uniguement par des fonds
publics européens et par les redevances
des compagnies aériennes. Tout opéra-
teur privatisé ou en phase de privatisation
ne pourra pas entrer dans le projet. La
construction de MOSAIC se fera suivant
deux modes !
- Un premier mode dit « coopératif »
Un deuxiéme mode dit « intégration» ou
les moyens finanaers et humains seront
communs.
Le passage entre ces deux modes se fera
par une phase de transition. Un pays
pourrait tres bien rester sur un mode

coopératif

Pourquoi 'UNSA-IESSA et
le SATAC UNSA se sont-ils
engageés sur ce projet ?

lls ont souhaité sengager sur le projet

MOSAIC pour ne pas laisser la concur-
rence s'installer entre les acteurs. Les
personnels gu'ils 1 eprésentent en seraient
les premiéres victimes, comme on le

voit sur le dossier de la fragmentation

des systemes technigues : la solution
préconisée est |'externalisation (privati-
sation) des services techniques ! Nous
sommes convaincus que MOSAIC nous
permettra, avec l'aide de nos collegues
européens, dapporter des solutions
viables socialernent et économiquement
pour répondre aux défis qui nous atten-
dent, tout en gardant un haut niveau de
securite. Ced est réalisable uniquement

dans une organisation intégrée (service

technigue et service exploitation). Avec le
lancement du projet SESAR par la Com-
mission Européenne, sous |'impulsion
d'AIR TRAFFIC ALLIANCE, fondé par
EADS, AIRBUS et THALES, nous avons
compris que les choses allaient évoluer
dans les services techniques. SESAR

est la réeponse industrielle a l'exigence

d'interopérabilité. MOSAIC est une op-
portunité pour les personnels techniques
de la DGAC, a la fois pour garantir la
qualite du service rendu et pour assuret

leur avenir
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