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PHẦN MỞ ĐẦU

Kỳ họp lần thứ 38 của Hội đồng Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) đã thông qua Kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không (Aviation System Block Upgrade). Để đảm bảo an toàn và hiệu quả cho các hoạt động bay cuả Việt Nam đang ngày một gia tăng đồng thời với việc đổi mới hệ thống quản lý không lưu (ATM) cần gấp rút hiện đại hóa các hệ thống thông tin, dẫn đường, giám sát (C, N, S) một cách đồng bộ. Là thành viên của ICAO, Việt Nam có trách nhiệm tổ chức nghiên cứu, chuẩn bị để triển khai Kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không (ASBU). 

Xuất phát từ nhu cầu nội tại của ngành Hàng không dân dụng, ngày 31/12/2013, Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải đã có Quyết định số 4412/QĐ-BGTVT về việc ban hành Chương trình xây dựng đề án của Bộ Giao thông vận tải năm 2014, trong đó có phê duyệt, giao nhiệm vụ xây dựng Đề án “Nghiên cứu, chuẩn bị và triển khai kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không (Aviation System Block Upgrade) nhằm đảm bảo an ninh, an toàn hàng không”.


Đến nay, Đề án ASBU đã được hoàn thiện. Bộ Giao thông vận tải quyết định ban hành Đề án ASBU và hy vọng rằng Đề án sẽ kịp thời đưa ra lộ trình triển khai kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không theo kế hoạch chung của ICAO và đáp ứng yêu cầu phát triển của ngành Hàng không dân dụng Việt Nam.
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I. SỰ CẦN THIẾT XÂY DỰNG ĐỀ ÁN
1. Căn cứ pháp lý 

- Luật Hàng không dân dụng Việt Nam năm 2006;

- Nghị quyết lần thứ 38 của Hội đồng ICAO về ASBU;
- Nghị định số 107/2012/NĐ-CP ngày 20 tháng 12 năm 2012 của Chính phủ quy định chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của Bộ Giao thông vận tải;

- Nghị định số 94/2007/NĐ-CP ngày 04 tháng 6 năm 2007 của Chính phủ quy định về quản lý hoạt động bay;

- Quyết định số 911/1997/QĐ-TTg ngày 24 tháng 10 năm 1997 của Thủ tướng Chính phủ về quy hoạch tổng thể mạng cảng hàng không sân bay toàn quốc;

- Quyết định 21/QĐ-TTg ngày 08 tháng 01 năm 2009 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt quy hoạch phát triển GTVT ngành hàng không giai đoạn đến 2020 và định hướng đến 2030;

- Quyết định số 94/QĐ-TTg ngày 16 tháng 7 năm 2009 của Thủ tướng Chính phủ quy định chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của Cục HKVN trực thuộc Bộ GTVT;
- Quyết định số 2339/QĐ-BGTVT ngày 19 tháng 10 năm 2011 của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải phê duyệt kế hoạch tổng thể phát triển Hệ thống thông tin, dẫn đường, giám sát và quản lý không lưu hàng không dân dụng Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030;
- Quyết định số 4412/QĐ-BGTVT ngày 31 tháng 12 năm 2013 về việc ban hành Chương trình xây dựng đề án của Bộ Giao thông vận tải năm 2014.

2. Vai trò của ngành Hàng không dân dụng
Ngành Hàng không dân dụng (HKDD) là một ngành áp dụng khoa học kỹ thuật hiện đại, tiên tiến với phạm vi hoạt động không chỉ trong nước mà còn mở rộng ra quốc tế. Ngành HKDD đang giữ một vai trò ngày càng quan trọng trong GTVT và sẽ tiếp tục được chú trọng đầu tư phát triển. Vai trò của ngành HKDD thể hiện cụ thể qua các điểm sau:

- Góp phần phát triển kinh tế quốc gia: Với xu hướng toàn cầu hóa việc giao thương đã được mở rộng ra khắp thế giới, ngành HKDD cần đáp ứng nhu cầu tất yếu của quá trình hội nhập. Bằng mối quan hệ qua lại mật thiết đối với các ngành kinh tế khác, ngành HKDD giúp cho việc vận chuyển máy móc, con người, hàng hóa trong nước và quốc tế thuận tiện, nhanh chóng, dễ dàng, làm tăng khối lượng vận chuyển và rút ngắn thời gian vận chuyển. Đây là một trong các yếu tố rất quan trọng trong việc phát triển kinh tế - xã hội. 

Về vận tải nội địa: Với mạng đường bay rộng khắp đất nước, hàng không đã dần trở thành một loại hình vận tải thông dụng phục vụ nhu cầu đi lại của người dân. Hiện tại, các hãng hàng không Việt Nam đang khai thác 41 tuyến bay nội địa nối các thành phố lớn là Hà Nội, Đà Nẵng và Tp Hồ Chí Minh với các cảng hàng không địa phương. Với mạng đường bay này, ngành Hàng không đóng một vai trò quan trọng vào giao lưu kinh tế giữa đồng bằng và miền núi, hải đảo, phục vụ nhu cầu phát triển, giao lưu hội nhập quốc tế của nền kinh tế cũng như thu hẹp khoảng cách, xóa đói, giảm nghèo. 


Về tăng cường kết nối quốc tế: Ngành hàng không đã phát triển một mạng đường bay quốc tế rộng lớn đến khắp các vùng của thế giới, góp phần quan trọng vào quá trình hội nhập quốc tế của Việt Nam, đồng thời quảng bá hình ảnh Việt Nam tới bạn bè năm châu. Cùng với các ngành khác, hàng không Việt Nam đã và đang tham gia một cách nghiêm túc và trách nhiệm vào hoạt động trong các khuôn khổ đa phương mà Việt Nam là thành viên như ASEAN, WTO, APEC, ASEM, GMS... Việt Nam hiện cũng là một trong những thành viên tích cực của Tổ chức Hàng không dân dụng quốc tế (ICAO) và Hiệp hội Vận tải hàng không quốc tế (IATA). Nước ta cũng đã ký kết 65 Hiệp định vận chuyển hàng không song phương, đa phương, trong đó một số Hiệp định không chỉ có ý nghĩa quan trọng đối với ngành hàng không mà còn góp phần tăng cường mối quan hệ hợp tác chung của Việt Nam với các nước và khu vực như Hiệp định Vận chuyển hàng không Việt Nam-Hoa Kỳ, Hiệp định Vận chuyển hàng không Việt Nam - Liên minh Châu Âu, các Hiệp định tự do hóa vận chuyển hành khách, hàng hóa ASEAN và ASEAN với Trung Quốc. Thông qua hoạt động vận tải hàng không, hình ảnh và vị thế của Việt Nam không ngừng được cải thiện.  


Một trong những vai trò quan trọng khác của ngành đối với sự phát triển kinh tế thể hiện qua đóng góp của vận tải hàng không vào doanh thu của ngành, đóng góp vào ngân sách Nhà nước: Hoạt động khai thác của các hãng hàng không Việt Nam và nước ngoài, bên cạnh việc tạo ra doanh thu và nộp ngân sách của riêng mình, còn tạo ra doanh thu cho các đơn vị cung cấp dịch vụ hàng không. Điển hình trong giai đoạn 2002-2011, doanh thu của Tổng công ty Hàng không Việt Nam đạt gần 240 nghìn tỷ đồng. Giai đoạn 2002-2011, Tổng doanh thu của Tổng công ty Cảng hàng không Việt Nam đạt gần 30 nghìn tỷ đồng, tổng lợi nhuận đạt 8.714 tỷ đồng, nộp Ngân sách Nhà nước 3.735 tỷ đồng. Tính riêng năm 2012, tổng doanh thu của Tổng công ty Cảng hàng không Việt Nam đạt 7.875 tỷ đồng, lợi nhuận đạt 1.923 tỷ đồng. Tổng công ty Quản lý bay Việt Nam từ 2002-2012: tổng thu đạt 19.851 tỷ đồng, doanh thu đơn vị đạt 9.654 tỷ đồng, lợi nhuận đạt 2.196 tỷ đồng, nộp Ngân sách đạt 10.904 tỷ đồng. Tổng công ty Quản lý bay Việt Nam luôn là đơn vị có số thu nộp ngân sách cao của thành phố Hà Nội: năm 2011, đơn vị nộp ngân sách 1.537 tỷ đồng; năm 2012, số nộp ngân sách của đơn vị là 1.661 tỷ đồng tăng 7,97% so với 2011.

Ngoài ra, ngành HKDD góp phần vào sự phát triển kinh tế quốc gia thông qua việc tạo ra nhiều việc làm, tăng năng suất lao động, cải thiện nguồn nhân lực. Năm 2009, tổng số lao động trực tiếp trong lĩnh vực hàng không là khoảng 40 nghìn người và hơn một trăm nghìn lao động gián tiếp khác.  

- Góp phần thúc đẩy sự phát triển về văn hóa, xã hội: Ngoài việc phục vụ cho nhu cầu đi lại của nhân dân được thuận lợi và nhanh chóng hơn, thúc đẩy sự phát triển về kinh tế thì ngành hàng không dân dụng còn góp phần thúc đẩy hoạt động văn hóa - xã hội, đặc biệt là ở những vùng xa xôi. Ngành hàng không phát triển đã khắc phục những trở ngại về địa hình, tăng cường giao lưu kinh tế - xã hội giữa các nước trên thế giới, làm cho giao thương giữa các địa phương trong nước được mật thiết, dễ dàng hơn, quản lý của chính quyền được chặt chẽ hơn. Như vậy, nó góp phần tạo nên mối giao lưu kinh tế, văn hóa, xã hội giữa các vùng miền và các nước trên thế giới. 
- Phục vụ an ninh - quốc phòng: Vai trò của ngành GTVT, đặc biệt là ngành Hàng không đối với an ninh - quốc phòng là rất rõ ràng. Đây là một nhiệm vụ quan trọng và nặng nề của ngành Hàng không dân dụng Việt Nam. Mặc dù hiện tại có các sân bay phục vụ mục đích riêng cho quân sự, hệ thống cảng hàng không đang khai thác dân dụng đều được xác định tính chất là sân bay dùng chung hàng không dân dụng và quân sự. Ngoài mục đích khai thác dân dụng, các sân bay đều đóng vai trò quan trọng là sân bay căn cứ phục vụ huấn luyện bay quân sự hoặc là các căn cứ không quân chiến lược trong việc bảo vệ vùng trời, bảo vệ đất liền và biển đảo của Tổ quốc. Trong tình hình an ninh của khu vực và của thế giới ngày càng diễn biến phức tạp, xảy ra nhiều tranh chấp thì vấn đề bảo vệ an ninh quốc phòng của Tổ quốc càng được chú trọng và các cảng hàng không chính là căn cứ chính cho lực lượng không quân để bảo vệ Tổ quốc vì hầu hết các cảng hàng không đều có thể đáp ứng được các loại tàu bay quân sự hiện đại nhất hiện nay.

3. Vị trí, vai trò của lĩnh vực quản lý và khai thác hoạt động bay
Quản lý hoạt động bay đóng vai trò là điều kiện đủ để đảm bảo an toàn, điều hòa hiệu quả cho các hoạt động bay. Việc phát triển công nghệ, kỹ thuật và cơ sở hạ tầng quản lý hoạt động bay đóng vai trò quan trọng thể hiện qua các điểm sau:
a) Thúc đẩy sự phát triển ngành 

Khi các loại tàu bay khai thác dân dụng trên thế giới ngày càng hiện đại, tiên tiến và phát triển thì yêu cầu tất yếu là quản lý hoạt động bay cũng phải phát triển theo để đáp ứng được các đòi hỏi và nhu cầu khai thác của các loại tàu bay mới. Thậm chí, việc nghiên cứu về khoa học, công nghệ quản lý hoạt động bay còn phải đi trước một bước, góp phần mang tính chất định hướng cho công nghệ khai thác tàu bay.

b) Đảm bảo mục tiêu an ninh, an toàn tuyệt đối

Ngoài việc đáp ứng yêu cầu khai thác các loại tàu bay lớn, hiện đại hiện nay thì việc phát triển công nghệ, cơ sở hạ tầng quản lý hoạt động bay còn phục vụ cho việc đảm bảo an ninh, an toàn tuyệt đối cho hoạt động bay như việc đầu tư hệ thống trang thiết bị phụ trợ dẫn đường chính xác, hệ thống đèn đêm hay việc đầu tư kéo dài, nâng cấp đường cất hạ cánh, đường lăn, sân đỗ cùng hệ thống các dải bảo hiểm...theo quy định sẽ giúp tránh được các tai nạn, thiệt hại khi xảy ra sự cố khách quan và chủ quan.

c) Góp phần bảo vệ môi trường, giảm phát thải 

Cùng với các chuyên ngành khoa học hàng không khác, công nghệ quản lý bay hiện đại có trọng tâm phát triển là tối ưu hóa quỹ đạo bay, giảm quãng đường bay dẫn tới giảm phát thải ra môi trường, tiết kiệm nhiên liệu cho hoạt động giao thông vận tải hàng không.
4. Sự cần thiết xây dựng Đề án
Tổ chức HKDD quốc tế ICAO đã thông qua "Kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không" bao gồm một số các giai đoạn được xác định theo các đặc tính chủ yếu sau:

· Đảm bảo mức độ nâng cấp hoặc mức độ cải thiện về mặt khai thác có thể lượng hóa được;

· Xác định được các trang, thiết bị cần thiết và/hoặc các hệ  thống trên tàu bay và dưới mặt đất tương ứng và kèm theo là kế hoạch phê chuẩn cấp chứng chỉ khai thác phù hợp;

· Các tiêu chuẩn và các phương thức cho cả các hệ thống mặt đất và trên không; 
· Các dự án kinh tế khả quan theo một lộ trình thời gian được xác định rõ ràng.

Các giai đoạn nâng cấp được tổ chức trong từng “khối thời gian” bắt đầu từ năm 2013 đến năm 2028 và xa hơn nữa.  

Các giai đoạn nâng cấp sẽ ảnh hưởng đến chương trình làm việc của ICAO trong những năm tới, đặc biệt là trong việc xây dựng các tiêu chuẩn và nâng cấp các tính năng liên quan.

Việc nghiên cứu, định hướng tổ chức thực hiện chương trình nâng cấp các khối hệ thống hàng không là nội dung rất cần thiết và cần phải thực hiện ngay, ảnh hưởng trực tiếp đến hiệu quả hoạt động, cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay cũng như quản lý hoạt động bay trong lãnh thổ Việt Nam, đảm bảo lộ trình đã đề ra.
5. Mục tiêu của Đề án

5.1. Mục tiêu chung 

Đề xuất lộ trình nghiên cứu, các giải pháp chuẩn bị và triển khai Kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không nhằm đảm bảo an ninh, an toàn hàng không.

5.2. Mục tiêu cụ thể 

- Khảo sát, đánh giá thực trạng việc triển khai chương trình CNS/ATM của Việt Nam và Kế hoạch tổng thể phát triển Hệ thống thông tin, dẫn đường, giám sát và quản lý không lưu hàng không dân dụng Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030 của ngành hàng không Việt Nam. 
- Trên cơ sở kết quả đánh giá thực trạng và định hướng chung của ICAO, tổng hợp, phân tích và nghiên cứu xác định định hướng và đề xuất các giải pháp triển khai “Kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không” nhằm xây dựng hệ thống quản lý hoạt động bay của Việt Nam đồng bộ với khu vực và quốc tế.
II. THỰC TRẠNG CÔNG TÁC QUẢN LÝ VÀ KHAI THÁC HOẠT ĐỘNG BAY HIỆN NAY
Hiện nay, ngành HKDD Việt Nam đang tổ chức:

- Khai thác điều hành hai vùng thông báo bay (FIR Hồ Chí Minh và FIR Hà Nội) gồm toàn bộ vùng trời lãnh thổ Việt Nam và phần vùng trời trên biển quốc tế do ICAO giao Việt Nam điều hành với 24 đường hàng không nội địa, 36 đường hàng không quốc tế; 03 khu vực kiểm soát tiếp cận Nội Bài, Đà Nẵng và Tân Sơn Nhất, 22 khu vực kiểm soát tại sân bay và 3 khu vực kiểm soát mặt đất tại sân bay Nội Bài, Đà Nẵng và Tân Sơn Nhất. 

- Khai thác hơn 300 hệ thống thiết bị (được cấp giấy phép khai thác) với 4 hệ thống ra đa sơ cấp và 7 hệ thống ra đa thứ cấp, mạng thông tin liên lạc điểm nối điểm (AFTN, trực thoại) và mạng liên lạc đối không, hệ thống thiết bị dẫn đường (ILS, VOR/DME, NDB và đèn hiệu), hệ thống thiết bị khí tượng hàng không, thông báo tin tức hàng không và các phương tiện, thiết bị dụng cụ tìm kiếm cứu nạn hàng không.

- Khai thác các cơ sở cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay (trong đó có 02 Trung tâm kiểm soát đường dài (ACC) Hà Nội và Hồ Chí Minh, 3 cơ sở kiểm soát tiếp cận Nội Bài, Đà Nẵng và Tân Sơn Nhất và 22 đài kiểm soát không lưu tại tất cả các cảng hàng không) với đội ngũ khoảng 4.000 nhân viên bảo đảm hoạt động bay.
1. Quy hoạch phát triển Quản lý hoạt động bay
Quy hoạch phát triển lĩnh vực quản lý hoạt động bay nằm trong quy hoạch phát triển ngành giao thông vận tải hàng không được ban hành kèm theo Quyết định 21/QĐ-TTg ngày 08/01/2009 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Quy hoạch phát triển GTVT ngành hàng không giai đoạn đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030.
Cho đến nay, Kế hoạch tổng thể phát triển hệ thống thông tin, dẫn đường, giám sát và quản lý không lưu Hàng không dân dụng Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030 đã được Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải phê duyệt tại Quyết định số 2339/QĐ-BGTVT ngày 19/10/2011. Nội dung chính của kế hoạch tổng thể như sau:

1.1 Lĩnh vực thông tin, dẫn đường, giám sát
a) Thông tin

- Liên lạc thoại không - địa sóng cực ngắn (VHF A/G): 

+ Đến năm 2015: Duy trì liên lạc thoại VHF là phương tiện chính. Thiết lập mới hoặc thay thế các thiết bị VHF A/G: Cát Bi, Sơn Trà, Quy Nhơn, Trường Sa, Song Tử Tây, Phan Thiết.

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Song song với sử dụng liên lạc thoại VHF, đưa vào sử dụng từng phần liên lạc dữ liệu không - địa (liên lạc dữ liệu VHF). Thay thế các thiết bị VHF A/G: Nội Bài, Vinh, Tân Sơn Nhất.

+ Sau năm 2020: Liên lạc dữ liệu VHF bằng mạng viễn thông hàng không (ATN) là phương thức liên lạc chính và sẽ thay thế liên lạc thoại. Liên lạc thoại VHF sử dụng trong điều kiện khẩn nguy hoặc là phương tiện liên lạc dự phòng. Thay thế các thiết bị VHF A/G: Mộc Châu, Quy Nhơn, Cà Mau.

- Liên lạc không - địa sóng ngắn (HF A/G): 

+ Đến năm 2020: Liên lạc thoại HF A/G sẽ được từng bước thay thế. Liên lạc thoại HF A/G sử dụng trong điều kiện khẩn nguy hoặc là phương tiện liên lạc dự phòng cho vùng trời trên biển xa. Đối với hoạt động hàng không chung hoặc tầng thấp: Sử dụng liên lạc HF (thoại hoặc dữ liệu) là phương tiện liên lạc chính.

+ Sau năm 2020: Liên lạc dữ liệu bằng mạng viễn thông hàng không (ATN) là phương thức liên lạc chính và sẽ thay thế liên lạc thoại.

- Liên lạc dữ liệu giữa người lái và kiểm soát viên không lưu (CPDLC):

+ Đến năm 2020: Duy trì và đưa vào sử dụng CPDLC giao thức hệ thống không vận tương lai (FANS-1/A), CPDLC trên cơ sở mạng viễn thông hàng không (ATN) khi có môi trường ATN.

+ Sau năm 2020: Đưa vào sử dụng CPDLC như phương tiện liên lạc chính giữa người lái và kiểm soát viên không lưu thay cho liên lạc thoại.

- Liên lạc dữ liệu giữa các cơ quan không lưu (AIDC):

+ Đến năm 2015: Thiết lập các tuyến AIDC giữa Hà Nội - Hồ Chí Minh, Hà Nội - Vientiane, Hà Nội - Sanya, Hồ Chí Minh - Phnom Penh, Hồ Chí Minh - Sanya, Hồ Chí Minh - Singapore, Hồ Chí Minh - Manila.

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Thiết lập các tuyến AIDC Hà Nội - Quangzhou, Hồ Chí Minh - Kuala Lumpur, Hà Nội - Kunming, Hà Nội - Nanning.

- Hệ thống xử lý điện văn dịch vụ không lưu (AMHS):

+ Đến quý III năm 2012: triển khai áp dụng AFTN/AMHS tại Tân Sơn Nhất, Hà Nội/Gia Lâm, Đà Nẵng.

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Chuyển các hệ thống chuyển điện văn tự động từ AFTN sang ATN/AMHS tại tất cả các sân bay trong toàn quốc, thay thế AFTN/AMHS bằng ATN/AMHS tại Tân Sơn Nhất, Hà Nội/Gia Lâm, Đà Nẵng.

- Trạm thông tin vệ tinh mặt đất (VSAT):

+ Đến năm 2015: Thiết lập các trạm VSAT mới tại Chu Lai, Cần Thơ, Côn Sơn, Trường Sa, Song Tử Tây. Chuyển sang sử dụng hệ thống VINASAT (thay thế cho Thaicom 1) cho toàn bộ hệ thống.

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Thay thế các trạm VSAT tại Tân Sơn Nhất, Đà Nẵng và Gia Lâm (Trạm Hub) Vinh, Cát Bi, Điện Biên, Mộc Châu, Đồng Hới, Phù Cát, Phú Bài, Pleiku, Cà Mau, Buôn Mê Thuật, Phú Quốc, Cam Ranh, Liên Khương, Quy Nhơn, Chu Lai, Cần Thơ.

- Hệ thống thông báo tự động bằng dữ liệu (D-ATIS):

+ Đến năm 2015: Thay thế hệ thống ATIS thoại bằng hệ thống D-ATIS tại Nội Bài, Tân Sơn Nhất và Đà Nẵng.

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Đưa vào sử dụng D-ATIS tại tất cả các Cảng Hàng không Quốc tế khác.

b) Dẫn đường
- Đài dẫn đường đa hướng sóng cực ngắn/Đài đo cự ly bằng vô tuyến (VOR/DME):

+ Đến năm 2015: Tiếp tục duy trì các hệ thống VOR/DME là phương tiện dẫn đường hàng không chính. 

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Từng bước thay thế thiết bị DME theo tuổi thọ thiết bị; Thay thế thiết bị VOR theo lộ trình đưa vào sử dụng thiết bị điện tử trên tàu bay và lộ trình áp dụng PBN.

- Đài dẫn đường vô hướng (NDB): Tiếp tục duy trì đến năm 2020 và loại bỏ theo vòng đời thiết bị, không thực hiện việc đầu tư lắp đặt mới.

- Hệ thống tăng cường độ chính xác đặt trên mặt đất (GBAS):

+ Đến năm 2015: Đưa vào áp dụng phương thức tiếp cận chính xác GBAS CAT-I tại một số hướng hạ cánh của các sân bay: Tân Sơn Nhất, Nội Bài, Đà Nẵng và Hệ thống tự động giám sát tính toàn vẹn (RAIM) đối với tín hiệu của Hệ thống dẫn đường vệ tinh toàn cầu (GNSS). 

+ Sau năm 2015: Từng bước áp dụng GBAS tại các sân bay trong toàn quốc.

- Hệ thống hạ cánh chính xác bằng thiết bị (ILS): 

+ Đến năm 2020: ILS vẫn là phương tiện dẫn đường tiếp cận hạ cánh chính xác chủ yếu. Việc thay thế hay loại bỏ ILS sẽ được thực hiện theo lộ trình sử dụng GBAS.

c) Giám sát
- Ra đa giám sát thứ cấp (MSSR): 

+ Đến năm 2015: Đầu tư thay thế MSSR tại Quy Nhơn và Tân Sơn Nhất; Lắp đặt mới MSSR tại Cam Ranh, Pleiku, Cát Bi, Côn Đảo. 

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Đầu tư thay thế MSSR Nội Bài, Vinh và Cà Mau; Lắp đặt mới MSSR tại Long Thành.

- Giám sát tự động phụ thuộc dạng quảng bá (ADS-B):

+ Đến năm 2015: Triển khai các trạm ADS-B mặt đất tại Côn Sơn, Trường Sa, Song Tử Tây, Nội Bài, Cát Bi, Mộc Châu, Điện Biên.

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Triển khai các trạm ADS-B mặt đất tại Vinh, Đà Nẵng, Quy Nhơn, Tân Sơn Nhất, Long Thành và các sân bay có hoạt động hàng không dân dụng trên toàn quốc.

+ Sau năm 2020: Hoàn thành phủ sóng ADS-B trên toàn quốc.
- Giám sát tự động phụ thuộc - hiệp đồng (ADS-C): Tiếp tục duy trì ADS-C (dựa trên giao thức FANS-1/A) và nâng cấp lên hệ thống dựa trên ATN trong trường hợp có môi trường ATN. 
- Ra đa giám sát sơ cấp (PSR):
+ Đến năm 2015: Thay thế PSR Đà Nẵng, Tân Sơn Nhất; Lắp đặt mới PSR Cam Ranh, Pleiku.
+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Thay thế PSR Nội Bài; Lắp đặt mới PSR tại Long Thành.
+ Sau năm 2020: Lắp đặt PSR tại các Cảng hàng không quốc tế khác căn cứ theo tính chất và lưu lượng bay.
- Hệ thống kiểm soát và hướng dẫn di chuyển trên sân bay (A-SMGCS): 
+ Đến năm 2020: Lắp đặt A-SMGCS tại Nội Bài, Tân Sơn Nhất. 
+ Sau năm 2020: Lắp đặt tại các Cảng hàng không quốc tế khác.
d) Bay kiểm tra, hiệu chuẩn thiết bị kĩ thuật bảo đảm hoạt động bay và các phương thức bay

Đến năm 2015: Song song với việc bay kiểm tra, hiệu chuẩn thiết bị CNS và các phương thức bay truyền thống, đầu tư trang thiết bị, nhân lực và tổ chức thực hiện bay kiểm tra, hiệu chuẩn các phương thức bay áp dụng PBN theo quy định của Tài liệu Doc 8071 của ICAO.

1.2. Lĩnh vực quản lý không lưu (ATM)

a) Tổ chức vùng trời, tổ chức đường hàng không, ứng dụng dẫn đường theo tính năng (PBN)

- Tổ chức vùng trời: 

+ Đến năm 2015: Điều chỉnh khu vực trách nhiệm của các cơ sở cung cấp dịch vụ điều hành bay theo lưu lượng và tính chất hoạt động bay, phân chia lại khu vực trách nhiệm của các Trung tâm kiểm soát đường dài (ACC) Hà Nội và Hồ Chí Minh, Cơ sở kiểm soát tiếp cận (APP) Nội Bài, APP Tân Sơn Nhất. 

+ Từ năm 2016 đến năm 2020: Tiếp tục rà soát, điều chỉnh khu vực trách nhiệm của ACC Hà Nội, ACC Hồ Chí Minh, APP Nội Bài; thiết lập khu vực trách nhiệm của APP Phú Bài, Cam Ranh, các Đài kiểm soát tại sân bay Long Thành, Phú Quốc (mới).

+ Sau năm 2020 : Tiếp tục rà soát lại, điều chỉnh khu vực trách nhiệm của ACC Hà Nội, ACC Hồ Chí Minh, thiết lập APP Cát Bi, Côn Sơn, Pleiku, Phú Bài, Phù Cát, các khu vực kiểm soát tại các sân bay khác có hoạt động bay dân dụng.
- Hệ thống đường hàng không: Tiếp tục hoàn thiện hệ thống đường hàng không theo hướng xây dựng hệ thống đường bay một chiều, song song nội địa và quốc tế nhằm giảm thời gian bay và giảm tắc nghẽn trên không.

- Áp dụng PBN

+ Đến năm 2012: Xây dựng cơ quan chuyên trách về phương thức bay, bao gồm phương thức bay truyền thống và phương thức bay áp dụng PBN; Thành lập Nhóm chuyên trách về lập và thực hiện kế hoạch áp dụng PBN ngành HKDD Việt Nam.

+ Đến năm 2014: Áp dụng Đặc tính dẫn đường theo yêu cầu - 4 (RNP4) đối với các đường bay trên biển Đông; Dẫn đường khu vực 5 (RNAV5) đối với các đường bay giữa các sân bay chính; RNAV1 đối với phương thức khởi hành tiêu chuẩn (SID)/đường đến tiêu chuẩn (STAR) tại các sân bay có ra đa giám sát, RNP1 SID/STAR đối với các sân bay không có ra đa; Tiếp cận RNP với dẫn đường theo chiều cao (VNAV) xác định bằng khí áp ở các sân bay phù hợp; Tiếp cận RNP AR (yêu cầu có phép đặc biệt) đối với các sân bay miền núi hoặc địa hình miền núi: Điện Biên, Nha Trang (Cam Ranh), Côn Sơn.

+ Đến năm 2016: Áp dụng RNP2 đối với các đường hàng không trên biển Đông, RNP4 đối với phần của các đường bay một chiều, song song; RNAV5 đối với các đường bay giữa các sân bay có lưu lượng bay cao và các đường bay thiết lập mới; Bắt buộc khai thác RNAV1 hoặc RNAV2 đối với tàu bay hoạt động tại hoặc trên  mực bay (FL) 290 và RNAV1 hoặc RNP1 đối với tàu bay hoạt động ở  khu trung tận (TMA) có mật độ cao; Tiếp cận RNP với VNAV xác định bằng khí áp ở tất cả đường cất hạ cánh tại các sân bay có hoạt động hàng không dân dụng.

b) Quản lý không lưu
- Đến năm 2015: 

+ Đầu tư và khai thác hệ thống Giám sát tính toàn vẹn của tín hiệu vệ tinh (RAIM) đối với tín hiệu của GNSS.
+ Hoàn thiện cơ sở dữ liệu hệ tọa độ toàn cầu (WGS-84). 

+ Thực hiện việc thống nhất các cơ sở cung cấp dịch vụ không lưu trong một tổ chức cung cấp dịch vụ.

- Đến năm 2020:

+ Thực hiện tự động hóa hệ thống quản lý không lưu.
+ Áp dụng Quản lý luồng không lưu và Quản lý vùng trời tại thời điểm phù hợp với sự tham gia của các cơ quan điều hành bay và quản lý, bảo vệ vùng trời. 

1.3. Quản lý thông báo tin tức hàng không
- Đến năm 2015: 

+ Chuyển đổi từ Dịch vụ thông báo tin tức hàng không (AIS) sang Quản lý thông báo tin tức hàng không (AIM).
+ Xây dựng và quản lý Hệ thống cơ sở dữ liệu điện tử về địa hình và chướng ngại vật hàng không (eTOD).

- Đến năm 2020: Hoàn thiện việc chuyển đổi và thực hiện Quản lý thông báo tin tức hàng không.

1.4. Quản lý an toàn cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay

Đến năm 2015: 

+ Xây dựng và hoàn thiện Chương trình an toàn quốc gia và thiết lập Hệ thống quản lý an toàn tại các cơ sở cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay, bao gồm Tài liệu hướng dẫn, đội ngũ giám sát viên an toàn, tổ chức thực hiện Hệ thống quản lý an toàn.

+ Thành lập Ủy ban an toàn hoạt động bay (Trụ sở đặt tại Cục Hàng không Việt Nam) và cơ quan giám sát an toàn tại các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay.

+ Xây dựng và hoàn thiện hệ thống và tăng cường giám sát an toàn của Cục Hàng không Việt Nam đối với các cơ sở cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay.

2. Thực tế triển khai kế hoạch tổng thể phát triển hệ thống CNS/ATM mới của Việt Nam 
2.1 Tổng công ty Quản lý bay Việt Nam

2.1.1 Thông tin - Dẫn đường - Giám sát (CNS)

a) Thông tin

Liên lạc thoại không - địa sóng cực ngắn (VHF A/G):

- Đã thay thế thiết bị VHF A/G tại Sơn Trà, Quy Nhơn (phát offset với Tân Sơn Nhất).

- Hệ thống VHF A/G tại Cà Mau đã được thay thế. Đang tiến hành các bước triển khai VHF tại Trường Sa Lớn, Song Tử Tây.
Liên lạc thoại không - địa sóng ngắn (HF A/G):

- Hiện ACC Hồ Chí Minh vẫn sử dụng HF A/G, sẽ hoàn thành thay thế bằng VHF của Song Tử Tây, Trường Sa vào năm 2014, sau đó HF A/G chỉ dùng để dự phòng. 


- Chưa triển khai HF A/G cho hoạt động bay tầng thấp và hàng không chung.
Liên lạc dữ liệu giữa KSV không lưu và tổ bay (CPDLC):

- Đang duy trì CPDLC giao thức FANS-1A tại ACC HCM. Chưa thiết lập môi trường ATN.
Liên lạc dữ liệu giữa các cơ quan không lưu (AIDC):

- Năm 2013 đã thử nghiệm kết nối kỹ thuật AIDC HCM - SIN, HAN - HCM. Dự kiến đưa hai tuyến này vào khai thác trước 2015. Các tuyến khác đang tiếp tục nghiên cứu thực hiện.

- Tuyến liên lạc AIDC giữa Hồ Chí Minh và Singapore đã chính thức đưa vào khai thác trong năm 2014. Cục HKVN đã phê duyệt phương thức khai thác AIDC giữa ACC Hồ Chí Minh và ACC Singapore tại Quyết định số 1115/QĐ-CHK ngày 23/7/2014.


- Tiếp tục thực hiện đúng lộ trình của Kế hoạch sau 2016 đến 2020.
Hệ thống xử lý điện văn dịch vụ không lưu (AMHS):

- Đang triển khai AMHS, dự kiến xong trong năm 2014. Thực hiện AFTN/AMHS trên toàn quốc từ 2015, có kết nối với các hệ thống AMHS Hồng Công, Thái Lan, Singapore và Lào. Dự kiến áp dụng môi trường ATN với ứng dụng AMHS vào cuối 2014.

- Tiếp tục thực hiện đúng lộ trình sang ATN/AMHS sau 2016 tới 2020.
Trạm thông tin vệ tinh mặt đất (VSAT):

- Năm 2014 hoàn thành thay thế các trạm VSAT Gia Lâm, Vinh, Cát Bi, Điện Biên, Mộc Châu, Đồng Hới và Viên Chăn. Lắp mới các trạm VSAT Trường Sa, Song Tử Tây trong năm 2015. Chưa chuyển sang dùng VINASAT.

- Tiếp tục thực hiện lộ trình KH sau năm 2016 tới 2020.
b) Dẫn đường


- Hiện nay hệ thống đài dẫn đường (21 đài) VOR/DME là hệ thống dẫn đường chính.


- Đang thực hiện đúng lộ trình từ 2016 - 2020 thay thế các đài DME, VOR hết tuổi thọ song song với áp dụng PBN.
c) Giám sát

Các trạm radar sơ cấp – thứ cấp (PSR/SSR):

- Năm 2012 đã thay thế PSR/MSSR Tân Sơn Nhất. Đang thực hiện thay thế PSR/MSSR Đà Nẵng, Quy Nhơn (dự kiến hoàn thành trong năm 2015).


- Đang nghiên cứu lắp mới PSR/MSSR Cam Ranh.


- Chưa triển khai lắp mới MSSR Cát Bi, Côn Đảo, PSR/MSSR Pleiku.

- Đang thực hiện đúng lộ trình sau năm 2016 thay thế các trạm PSR/MSSR NBA, MSSR Vinh, Cà Mau và lắp mới PSR/MSSR Long Thành.

- Sau 2020: thực hiện đúng lộ trình của Kế hoạch tổng thể.
Các trạm giám sát phụ thuộc tự động dạng quảng bá (ADS – B):

- Năm 2013 đã hoàn thành các trạm ADS-B: Côn Sơn, Song Tử Tây, Trường Sa.


- Năm 2014 triển khai các trạm: NBA, Mộc Châu, Điện Biên, Cát Bi, Vinh, Đồng Hới, Thọ Xuân.


- Đang thực hiện đúng lộ trình cho sau năm 2016 đến 2020 và sau 2020 theo như Kế hoạch tổng thể đề ra.

Giám sát phụ thuộc tự động dạng hiệp đồng (ADS – C):

- Đang duy trì hệ thống ADS-C dựa trên giao thức FANS-1/A cho ACC/HCM, có đầu tư cho ACC/HAN với vai trò là dự phòng cho ACC/HCM. Hiện chưa thực hiện nâng cấp dựa trên môi trường ATN.

Các hệ thống kiểm soát và hướng dẫn di chuyển mặt đất (SMGCS):

- Năm 2012 đã hoàn thành lắp đặt A-SMGCS tại NBA, năm 2013 hoàn thành A-SMGCS tại TSN. Tuy nhiên các hệ thống này mới chỉ xử lý tín hiệu từ SMR (tương đương Level 2 của ICAO).

- Các nội dung khác đang thực hiện đúng lộ trình của Kế hoạch tổng thể.

2.1.2 Lĩnh vực Quản lý không lưu (ATM)

a) Tổ chức vùng trời, tổ chức đường hàng không

- Hoàn thành phương án thiết lập phân khu giảm tải sử dụng sóng liên lạc A/G trong công tác điều hành bay tại phân khu 2-ACC Hồ Chí Minh.


- Điều chỉnh giới hạn độ cao trong khu vực TMA Tân Sơn Nhất để đồng bộ giữa giới hạn ngang và giới hạn cao, tạo sự chủ động cho cơ quan Kiểm soát tiếp cận Tân Sơn Nhất trong công tác điều hành bay và phù hợp với tính năng của các loại tàu bay hiện đại đang được các hãng hàng không khai thác.

- Hoàn thành điều chỉnh khu vực trách nhiệm của Đài kiểm soát tại sân bay Pleiku từ 30 km lên đến 50 km để đảm bảo an toàn, hiệu quả trong công tác cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay cho APP Đà Nẵng và TWR Pleiku, đồng thời tạo thuận lợi cho TWR Pleiku chủ động hơn trong việc hoạch định phương án kiểm soát và điều hành các hoạt động bay đi/đến sân bay Pleiku. 


- Thực hiện điều chỉnh ranh giới vùng trời trách nhiệm giai đoạn 1 theo dự án xây dựng Trung tâm Kiểm soát không lưu đường dài Hà Nội (ATCC Hà Nội) theo hướng ủy quyền một phần vùng trời trách nhiệm của ACC Hồ Chí Minh cho ACC Hà Nội.


- Thiết lập đường hàng không ATS từ Cam Ranh đến Buôn Ma Thuột để rút ngắn thời gian bay cho các chuyến bay đi/đến sân bay Cam Ranh từ phía Tây (Châu Âu).

- Tiếp tục thực hiện đúng lộ trình rà soát, điều chỉnh vùng trách nhiệm và thiết lập mới các vùng trách nhiệm theo như Kế hoạch tổng thể đã duyệt.
b) Áp dụng Dẫn đường theo tính năng (PBN)


- VATM đã thành lập cơ quan chuyên trách về phương thức bay đặt tại Trung tâm thông báo tin tức hàng không;


- Hiện tại PBN mới chỉ áp dụng tại một số đường bay trên biển Đông thuộc Vùng thông báo bay ACC Hồ Chí Minh, ngoài ra tại một số sân bay đã tiến hành xây dựng phương thức bay PBN như sân bay Phú Bài, sân bay Phú Quốc, Cam Ranh.


- Vẫn đang tiếp tục triển khai thực hiện Kế hoạch tổng thể, tuy nhiên sẽ cần điều chỉnh lộ trình và tiến độ cho phù hợp. 

c) Bay kiểm tra, hiệu chuẩn thiết bị kỹ thuật bảo đảm hoạt động bay và các phương thức bay
Hiện nay vẫn đang thực hiện tốt việc bay kiểm tra, hiệu chuẩn thiết bị CNS và các phương thức bay truyền thống. Năm 2014 thực hiện đầu tư trang thiết bị bay kiểm tra, hiệu chuẩn phương thức bay áp dụng PBN.

d) Hệ thống Giám sát tính toàn vẹn của tín hiệu vệ tinh (RAIM)

VATM đã thành lập Nhóm nghiên cứu thực hiện RAIM. Hiện nay đang nghiên cứu và triển khai đầu tư thiết bị RAIM trong năm 2014 hoặc 2015. Tuy nhiên để khai thác được RAIM thì Cục HKVN cần có khung pháp lý để các nhà khai thác tàu bay áp dụng đồng bộ và giải quyết vấn đề trả phí cho việc sử dụng RAIM. 

e) Chuyển đổi từ Dịch vụ Thông báo tin tức hàng không sang Quản lý Thông báo tin tức hàng không (AIS sang AIM)

Các nội dung liên quan đến việc thực hiện chuyển đổi từ AIS sang AIM, bao gồm eTOD đã và đang được thực hiện, cụ thể theo lộ trình của ICAO. Việc chuyển đổi sẽ thực hiện theo 3 giai đoạn và 21 bước bao gồm các giai đoạn Củng cố, giai đoạn Chuyển sang kỹ thuật số và giai đoạn Quản lý tin tức.

g) Hệ thống cơ sở dữ liệu điện tử về địa hình và chướng ngại vật hàng không (eTOD)


- Năm 2014 hoàn thành lập cơ sở dữ liệu điện tử về địa hình và chướng ngại vật hàng không (eTOD) tại các cảng HKQT Nội Bài và Tân Sơn Nhất, hoàn thành đầu tư thiết bị phần cứng và phần mềm để khai thác cơ sở dữ liệu trên.


- Sau năm 2014 tiếp tục đầu tư lập cơ sở dữ liệu điện tử về địa hình và chướng ngại vật hàng không (eTOD) tại các cảng HK khác.
h) Hệ tọa độ địa lý toàn cầu  (WGS - 84)


- Hiện nay toàn bộ các bản đồ hàng không, sơ đồ, phương thức bay, các tài liệu khai thác, các cơ sở dữ liệu về tọa độ địa lý trong ngành hàng không đã thực hiện trên hệ tọa độ địa lý toàn cầu WGS - 84. 


- VATM tiếp tục rà soát các cơ sở dữ liệu về tọa độ địa lý (chướng ngại vật, địa hình v.v…) để cập nhật theo WGS - 84.

i) Quản lý vùng trời và Quản lý luồng (ASM và ATFM)


- Bộ GTVT đã có chủ trương về việc thống nhất các cơ sở cung cấp dịch vụ không lưu trong một tổ chức cung cấp dịch vụ. 


- Các hệ thống Tự động hóa quản lý không lưu (ATM) đã được đầu tư tại các ACC HCM và ACC HAN. TCT tiếp tục áp dụng các chức năng ATM tại các cơ sở điều hành bay khác.  Các nội dung liên quan đến công tác Quản lý vùng trời (ASM) vẫn đang được thực hiện theo các quy định hiện hành, công tác Quản lý luồng không lưu (ATFM) đang trong quá trình tiếp cận thông qua các dự án hợp tác, hỗ trợ phát triển của ICAO và các tổ chức quốc tế về hàng không như tham gia và thực hiện các yêu cầu của Hội nghị về Nhóm chuyên trách chỉ đạo thực hiện Quản lý luồng của khu vực, dự án AATIP…
k) Hệ thống quản lý an toàn (SMS)


- Tháng 12/2012, Tổng công ty Quản lý bay Việt Nam đã thành lập Ban chỉ đạo an toàn của Tổng công ty do Tổng Giám đốc đứng đầu, thành lập các cơ quan giám sát an toàn từ cấp Tổng công ty xuống đến tất cả các cơ sở cung cấp dịch vụ điều hành bay.

- Năm 2013, Tổng công ty đã xây dựng Hệ thống quản lý an toàn của Tổng công ty, bao gồm Tài liệu hướng dẫn, tổ chức vận hành hệ thống quản lý an toàn (SMS).

- Năm 2013, Tổng công ty đã thiết lập Chính sách an toàn, mục tiêu an toàn và quy định rõ trách nhiệm giải trình về an toàn đến tất cả các cấp; đang xây dựng cơ sở dữ liệu về an toàn của Tổng công ty.

- Việc theo dõi, đo lường việc thực hiện an toàn của Tổng công ty được thiết lập theo danh mục Bộ chỉ số an toàn lĩnh vực cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay trong Chương trình an toàn quốc gia lĩnh vực hàng không dân dụng (theo Quyết định số 1189/QĐ-BGTVT ngày 07/5/2013 của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải). Tổng công ty đã hoàn thiện Bộ chỉ số và đã thỏa thuận với Cục HKVN về mức an toàn chấp nhận được (ALoS) trong lĩnh vực cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay.


- Năm 2013, Tổng công ty đã thực hiện phổ biến, tuyên truyền, huấn luyện về SMS cho 1045 người trên tổng số 1604 người cần tham gia. Đến năm 2015 hoàn thành tổ chức huấn luyện, đào tạo về SMS cho 100% cán bộ, nhân viên khai thác trực tiếp.

2.2 Tổng công ty Cảng Hàng không Việt Nam

a) Hệ thống Thông báo tin tức tự động trong Khu vực trung tận sử dụng kỹ thuật số - D-ATIS và Hệ thống quan trắc khí tượng tự động - AWO.
Tổng công ty Cảng hàng không Việt Nam đã làm việc với nhà cung cấp dịch vụ và lập kế hoạch cho 03 Cảng HKQT Nội Bài, Đà Nẵng và Tân Sơn Nhất nhưng trở ngại lớn nhất là kinh phí nên chưa triển khai thực hiện.
b) Hệ thống GBAS

Hệ thống GBAS liên quan đến hệ thống định vị vệ tinh toàn cầu (GPS) do các quốc gia khác nhau (Mỹ, Nga, Trung Quốc, EU) cung cấp dịch vụ, vì vậy Tổng công ty Cảng hàng không Việt Nam cần có định hướng sử dụng công nghệ của Bộ GTVT, Cục Hàng không Việt Nam.

c) Khảo sát tọa độ WGS - 84

- Đã khảo sát tại CHK Phú Bài, Đồng Hới, Phù Cát, Thọ Xuân, Cam Ranh.

- Đã lập kế hoạch và sẽ khảo sát cho các cảng hàng không còn lại trong hai năm 2014 và 2015, tuân thủ theo quy trình ban hành tại Quyết định số 5792/QĐ-CHK ngày 02/12/2013 của Cục HKVN về việc hướng dẫn quy trình khảo sát đo đạc tọa độ WGS - 84 trong khu vực Cảng hàng không, sân bay.
d) Hệ thống dẫn đường hạ cánh bằng thiết bị ILS/DME


- Trong năm 2013 và năm 2014, đã hoàn thành các dự án ILS/DME và đèn hiệu hàng không cho các CHK Phú Quốc, Đồng Hới.


- Đang triển khai cho CHK Thọ Xuân và sắp tới cho CHK Liên Khương, đường CHC 07R Tân Sơn Nhất, đường CHC 29L Nội Bài.

e) Hệ thống Quản lý an toàn SMS

Đã xây dựng và được Cục HKVN phê duyệt tài liệu cho 22 Cảng hàng không (5/2013).

2.3 Tổng công ty Hàng không Việt Nam

a) Thông tin liên lạc CPDLC

Tất cả tàu bay B777 và A330 đã được trang bị CPDLC để liên lạc với KSVKL.
b) Dẫn đường PBN


- Hiện tại các tàu bay B777, A320 và A321 đã được Cục HKVN phê chuẩn khai thác PBN:  RNP10/RNAV 10; RNAV 5 (B-RNAV); RNAV 1 (P-RNAV) và RNP 1.
c) Kế hoạch khai thác PBN năm 2014


- Khai thác RNP 4 cho các tàu bay B777, A330, A321 trong vùng trời Hồng Công.

- Khai thác RNAV 2 cho các tàu bay B777, A330, A321 trong vùng trời Nhật Bản và Hàn Quốc.


- RNP APCH cho tàu bay B777, A330, A321 tại các sân bay nước ngoài.

- Trang bị cho 21 chiếc B777 và A321 còn lại để khai thác ADS-B.
d) Kế hoạch khai thác PBN năm 2015
Khai thác APV, RNP AR tiếp cận không chính xác bằng vệ tinh cho các tàu bay B787/777, A350/330/321 và RNP APCH cho ATR 72.
e) Kế hoạch khai thác PBN năm 2016

Khai thác hệ thống hạ cánh chính xác bằng vệ tinh GLS cho tàu bay B787, A350, A321.
g) Giám sát ADS-B

- Phần lớn các tàu bay B777; A320; A321 đã được trang bị ADS-B.

- Còn lại 21 chiếc B777 và A321 chưa trang bị.
h) Giám sát ADS-C
Đội tàu bay B777 và A330 đảm bảo áp dụng ADS-C.
2.4 Công ty cổ phần hàng không Jetstar Pacific


- PBN: Năm 2013 đã hoàn thành chuyển đổi toàn bộ đội bay sang A320 có cấu hình GPS kép để khai thác PBN trong thời gian tới.

- Năm 2013 đã huấn luyện tổ bay và đã được phê chuẩn RNP 10. Đang chuẩn bị kế hoạch huấn luyện khai thác các RNP có độ chính xác cao hơn. 
3. Đánh giá
a) Ưu điểm

Ngành HKDD Việt Nam đã tổ chức xây dựng, triển khai thực hiện Quy hoạch phát triển ngành giao thông vận tải HK, xây dựng kế hoạch, chương trình công tác, nội dung chuyên ngành theo đúng Quy hoạch, phù hợp với yêu cầu nhiệm vụ, xu hướng và tốc độ phát triển chuyên ngành quản lý hoạt động bay. Về công nghệ, năng lực điều hành đạt trình độ khá trong khu vực, cụ thể:


- Triển khai xây dựng hệ thống văn bản quy định và tài liệu hướng dẫn chuyên ngành hoạt động bay theo Luật HKDD Việt Nam, Nghị định về quản lý hoạt động bay và văn bản pháp quy của Nhà nước.


- Xây dựng và làm thủ tục ban hành Quyết định số 2339/QĐ-BGTVT ngày 19/10/2011 của Bộ GTVT phê duyệt Kế hoạch tổng thể phát triển hệ thống CNS/ATM HKDD Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030; xây dựng Danh mục đầu tư và nhu cầu vốn giai đoạn 2012-2015 và dự kiến giai đoạn 2016-2020 cho Tổng công ty QLB Việt Nam.


- Đầu tư nâng cấp các cơ sở điều hành bay như ACC Hồ Chí Minh, Đài KSKL mới tại Cảng HKQT Nội Bài, Tân Sơn Nhất, Phú Quốc, Cần Thơ và các cảng HK Liên Khương, Chu Lai v.v...

- Đầu tư, nâng cấp hệ thống thông tin liên lạc-dẫn đường-giám sát; khí tượng HK, hệ thống thông báo tin tức HK và tìm kiếm cứu nạn; đặc biệt đã triển khai ứng dụng thành công Chương trình đường HK mới áp dụng công nghệ dẫn đường khu vực (RNP10), Chương trình giảm tiêu chuẩn phân cách cao (RVSM), công nghệ liên lạc dữ liệu giữa người lái và kiểm soát viên/giám sát tự động phụ thuộc dạng hợp đồng (CPDLC/ADS-C), đang triển khai thiết lập mạng giám sát ADS-B mới theo kế hoạch của ICAO khu vực đảm bảo đầy đủ tầm phủ hệ thống giám sát và thông tin liên lạc cho 02 vùng FIR, chương trình công tác về an toàn hoạt động bay.


- Hoàn thiện công tác tổ chức vùng trời phục vụ bay HKDD: Thiết lập, điều chỉnh các đường HK nội địa và quốc tế, các phương thức bay, phân định khu vực trách nhiệm cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay.
b) Tồn tại

- Các dự án đã được Bộ trưởng phê duyệt tại Kế hoạch tổng thể phát triển hệ thống CNS/ATM theo kế hoạch không vận mới của ICAO đang gặp khó khăn về nguồn vốn, có thể dẫn đến sự tụt hậu của ngành quản lý hoạt động bay Việt Nam trong vòng 5 năm tới.

- So với Quy hoạch phát triển ngành HKDD, hiện chưa tổ chức thiết lập xong cấu hình mạng viễn thông ATN toàn ngành; chưa hoàn tất việc xây dựng mô hình dự báo khí tượng hàng không theo phương pháp số trị. 


- Công nghệ mới về CNS/ATM, khí tượng hàng không trên thế giới thường xuyên thay đổi, kế hoạch của ICAO có thay đổi, ảnh hưởng đến việc quyết định đầu tư, khai thác sử dụng. 


- Một số hệ thống thiết bị kỹ thuật cần phải thay thế hoặc sẽ thay thế theo vòng đời thiết bị do lạc hậu về công nghệ hoặc tuổi đời khai thác để đảm bảo tương thích với các loại tàu bay thường xuyên khai thác, đồng bộ về công nghệ với các cảng hàng không khác cùng hệ thống cũng như trong khu vực.


- Các hệ thống thiết bị bảo đảm hoạt động bay tại cảng hàng không hiện nay do Tổng công ty Cảng HKVN và Tổng công ty QLBVN đầu tư, khai thác không thuận lợi cho việc nghiên cứu đầu tư các hệ thống thiết bị theo công nghệ mới và chưa hiệu quả về tổ chức, quản lý khai thác.


- Về công nghiệp hàng không, Việt Nam đi mua lại công nghệ và các sản phẩm của công nghiệp hàng không nên bị lệ thuộc trong việc lựa chọn các sản phẩm nói chung và sản phẩm sử dụng trong lĩnh vực quản lý hoạt động bay nói riêng, rất khó khăn trong việc giải quyết một cách đồng bộ các mục tiêu đề ra


- Về tổ chức vùng trời: Do nhiều nguyên nhân khác nhau, cơ cấu tổ chức vùng trời và hệ thống đường hàng không tại Việt Nam đã được thiết kế từ khá lâu mà chưa được sửa đổi, điều chỉnh và quy hoạch lại cho phù hợp với tính năng các loại tàu bay, phương pháp khai thác bay và công nghệ điều hành bay hiện đại.


- Giữa các lĩnh vực chủ yếu của ngành vận tải hàng không là cảng hàng không, sân bay, quản lý hoạt động bay và khai thác bay (các hãng hàng không) chưa có sự đồng bộ trong quá trình phát triển. 


- Hệ thống trang thiết bị bảo đảm hoạt động bay tại cảng hàng không, sân bay được đầu tư cùng với quá trình khai thác, phát triển của các cảng hàng không. Do vậy, tính đồng bộ và hệ thống của các trang thiết bị phục vụ thông tin, dẫn đường, giám sát, khí tượng, thông báo tin tức hàng không và khẩn nguy cứu nạn chưa được đảm bảo. Còn không ít hệ thống thiết bị kĩ thuật cần phải thay thế hoặc sẽ thay thế theo vòng đời thiết bị do lạc hậu về công nghệ hoặc tuổi đời khai thác để đảm bảo tương thích với các loại tàu bay thường xuyên khai thác, đồng bộ về công nghệ với các cảng hàng không khác cùng hệ thống cũng như trong khu vực.


- Hầu hết các hệ thống trang thiết bị bảo đảm hoạt động bay tại Cảng hàng không hiện nay do hai doanh nghiệp là ACV và VATM đầu tư, quản lý. Việc hai hệ thống tồn tại với những quy trình, tiêu chí quản lý nội bộ khác nhau cũng đã ảnh hưởng không thuận lợi cho việc khai thác một cách có hiệu quả hệ thống trang thiết bị tại Cảng hàng không. Hơn nữa, quá trình đầu tư mới các hệ thống thiết bị cũng sẽ khó có thể đồng bộ do thời điểm đầu tư, quan điểm và yêu cầu của chủ đầu tư sẽ khác nhau.  

III. ĐỊNH HƯỚNG THỰC HIỆN ASBU
1. Định hướng chung

Việc triển khai áp dụng chương trình CNS/ATM của thế giới nói chung và Việt Nam nói riêng đã và đang xuất hiện các khó khăn để đạt được mục tiêu đề ra. Mặt khác, hoạt động hàng không mang tính đồng nhất trong khu vực và toàn cầu, hay nói cách khác là có tính hội nhập quốc tế cao. Điều này có nghĩa là Việt Nam cũng phải thống nhất thực hiện các chương trình của ICAO và điều chỉnh kế hoạch theo lộ trình chung khi có thay đổi về lộ trình trên toàn cầu.
2. Vai trò và trách nhiệm của các bên liên quan

Các bên liên quan bao gồm các nhà cung cấp dịch vụ, cơ quan quản lý, các cơ quan, đơn vị sử dụng vùng trời và các nhà sản xuất sẽ phải đạt đến mức độ tương tác với nhau ở mức cao hơn hiện tại khi các hệ thống ATM hiện đại mới được triển khai. Để có thể đạt được mục tiêu xây dựng hệ thống quản lý hoạt động bay của Việt Nam đồng bộ với khu vực và quốc tế, các bên liên quan cần phải phối hợp, hiệp đồng chặt chẽ mật thiết với nhau.

3. Nâng cấp hệ thống hàng không theo yêu cầu chung của ICAO
3.1 Từ 2014-2018: Giai đoạn 1 (Block 0)
	3.1.1
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B0-APTA: Tối ưu hóa các phương thức tiếp cận bao gồm cả hướng dẫn  giảm độ cao. 

	2. 
	B0-WAKE: Tối ưu hóa phân cách nhiễu động nhằm nâng cao khả năng thông qua đường cất hạ cánh.

	3. 
	B0-RSEQ: Cải thiện luồng không lưu bằng cách sắp xếp thứ tự đi/đến (AMAN/DMAN).

	4. 
	B0-SURF: An toàn và hiệu quả của các hoạt động khai thác trên bề mặt sân bay (A-SMGCS mức độ 1-2).

	5. 
	B0-ACDM: Hiệp đồng ra quyết định (CDM) để nâng cao khả năng khai thác sân bay.

	3.1.2
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu - Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM.

	1. 
	B0-FICE: Tăng cường liên kết khai thác, hiệu quả và năng lực thông qua việc hợp nhất các hệ thống mặt đất.  

	2. 
	B0-DATM: Nâng cao chất lượng dịch vụ thông qua Quản lý tin tức hàng không dạng số. 

	3. 
	B0-AMET: Cung cấp tin tức khí tượng góp phần tăng hiệu quả khai thác và an toàn bay. 

	4. 
	B0-FRTO: Nâng cao khai thác bay nhờ cải thiện quỹ đạo bay đường dài.

	5. 
	B0-NOPS: Tăng cường khả năng của luồng không lưu thông qua lập kế hoạch trên cơ sở xem xét mạng đường hàng không trên diện rộng. 

	6. 
	B0-ASUR: Năng lực giám sát mặt đất ban đầu.

	3.1.3
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1. 
	B0-ASEP: Nhận biết tình huống không lưu (ATSA).

	2. 
	B0-OPFL: Nâng  cao khả năng tiếp cận các mực bay tối ưu thông qua các phương thức tăng/giảm độ cao có sử dụng ADS-B.

	3. 
	B0-ACAS: Cải tiến ACAS.

	4. 
	B0-SNET: Tăng cường hiệu quả của mạng lưới an toàn mặt đất.

	3.1.4
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - Thông qua các hoạt động khai thác dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B0-CDO: Nâng cao khả năng linh hoạt và hiệu quả của quĩ đạo giảm độ cao (CDOs). 

	2. 
	B0-TBO: Nâng cao an toàn và hiệu quả thông qua bước đầu ứng dụng kết nối dữ liệu đường dài. 

	3. 
	B0-CCO: Nâng cao tính linh hoạt và hiệu quả của quĩ đạo lấy độ cao khởi hành -  lấy độ cao liên tục (CCO).


3.2 Từ 2018-2023: Giai đoạn 2 (Block 1)
	3.2.1
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B1-APTA: Tối ưu hóa khả năng tiến nhập sân bay. 

	2. 
	B1-WAKE: Nâng cao khả năng thông qua đường cất hạ cánh bằng việc áp dụng phân cách nhiễu động linh hoạt. 

	3. 
	B1-RSEQ: Cải thiện khai thác sân bay thông qua quản lý các hoạt động cất, hạ cánh và trên bề mặt sân bay.

	4. 
	B1-SURF: Tăng cường an toàn và hiệu quả của các hoạt động trên bề mặt sân bay - SURF, SURF IA và Hệ thống quan sát bằng mắt tăng cường (EVS). 

	5. 
	B1-ACDM: Tối ưu hóa khai thác sân bay thông qua việc hiệp đồng ra quyết định tại sân bay (AIRPORT-CDM). 

	6. 
	B1-RATS: Kiểm soát vận hành sân bay từ xa. 

	3.2.2
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu - Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM.

	1. 
	B1-FICE: Nâng cao khả năng liên kết khai thác, hiệu quả và năng lực thông qua ứng dụng FF-ICE, bước 1 trước khi khởi hành.

	2. 
	B1-DATM: Nâng cao chất lượng dịch vụ thông qua việc hợp nhất các tin tức quản lý không lưu dạng số.

	3. 
	B1-SWIM: Nâng cao năng lực thông qua việc áp dụng Quản lý tin tức hệ thống diện rộng (SWIM).

	4. 
	B1-AMET: Các quyết định khai thác tốt hơn thông qua tin tức khí tượng được tích hợp (lập kế hoạch và hạn ngắn). 

	5. 
	B1-FRTO: Cải thiện khai thác thông qua việc lựa chọn sử dụng vệt bay không lưu tối ưu.

	6. 
	B1-NOPS: Tăng cường tính năng luồng không lưu thông qua lập kế hoạch khai thác mạng đường bay.

	3.2.3
	Khu vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1. 
	B1 - ASEP: Tăng sự năng lực và hiệu quả thông qua quản lý theo khoảng thời gian (IM).

	2. 
	B1-SNET: Mạng lưới an toàn mặt đất trong tiếp cận.

	3.2.4
	Khu vực cải thiện năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - qua các hoạt động dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B1-CDO: Nâng cao khả năng linh hoạt và hiệu quả trong các quĩ đạo giảm độ cao (CDOs) sử dụng VNAV.

	2. 
	B1-TBO: Nâng cao tính đồng bộ hóa không lưu và bước đầu khai thác theo quỹ đạo. 

	3. 
	B1-RPAS: Bước đầu tích hợp các hệ thống trên tàu bay được điều khiển từ xa (RPA) vào vùng trời không dành riêng.


3.3 Từ 2023-2028: Giai đoạn 3 (Block 2)
	3.3.1
	Khu vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B2-WAKE (*): Phân cách nhiễu động nâng cao (theo thời gian).

	2. 
	B2-RSEQ: Kết nối AMAN/DMAN. 

	3. 
	B2-SURF: Tối ưu hóa lựa chọn sử dụng vệt lăn trên bề mặt sân bay và các lợi ích an toàn (A-SMGCS mức độ 3-4 và SVS). 

	3.3.2
	Khu vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu - Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM.

	1. 
	B2-FICE: Nâng cao khả năng phối hợp thông qua sự tích hợp nhiều trung tâm mặt đất: (FF-ICE/1 và đối tượng chuyến bay, SWIM).

	2. 
	B2-SWIM: Cho phép tàu bay tham gia phối hợp quản lý không lưu thông qua SWIM. 

	3. 
	B2-NOPS: Tăng cường sự tham gia của người sử dụng vào việc sử dụng linh hoạt mạng lưới đường bay.

	3.3.3
	Khu vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1. 
	B2-ASEP: Phân cách trên không (ASEP).

	2. 
	B2-ACAS: Hệ thống tránh va chạm mới. 

	3.3.4
	Khu vực cải thiện năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - qua các hoạt động dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B2-CDO: Nâng cao khả năng linh hoạt và hiệu quả của các quĩ đạo giảm độ cao (CDOs) sử dụng VNAV, có yêu cầu về tốc độ và thời gian đến. 

	2. 
	B2-RPAS: Hợp nhất tàu bay được điều khiển từ xa (RPA) trong hoạt động không lưu. 


3.4 Sau năm 2028: Giai đoạn 4 (Block 3)
	3.4.1
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B3-RSEQ: Tích hợp AMAN/DMAN/SMAN. 

	3.4.2
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu - Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM

	1. 
	B3-FICE: Nâng cao tính năng khai thác thông qua triển khai đầy đủ FF-ICE. 

	2. 
	B3-AMET: Các quyết định khai thác tốt hơn thông qua tin tức khí tượng được tích hợp (dịch vụ hạn ngắn và trực tiếp).

	3. 
	B3-FRTO: Quản lý tính phức tạp của hoạt động bay. 

	3.4.3
	Khu vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1.
	B3-RSEQ 
Tích hợp AMAN/DMAN/SMAN

	2.
	B3-FICE 
Nâng cao tính năng khai thác thông qua triển khai đầy đủ FF-ICE

	3.
	B3-AMET 

Các quyết định khai thác tốt hơn thông qua tin tức khí tượng được tích hợp (dịch vụ hạn ngắn và trực tiếp)

	4.
	B3-TBO 

Khai thác theo quỹ đạo 4D đầy đủ

	5.
	B3-RPAS 

Quản lý rõ ràng tàu bay điều khiển từ xa (RPA)

	3.4.4
	Khu vực cải thiện năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - qua các hoạt động dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B3-TBO: Khai thác theo quỹ đạo 4D đầy đủ. 

	2. 
	B3-RPAS: Quản lý rõ ràng tàu bay điều khiển từ xa (RPA). 


Chi tiết nội dung từng bước tại Phụ lục 1 kèm theo.

IV. GIẢI PHÁP VÀ TỔ CHỨC THỰC HIỆN

Để đảm bảo thực hiện thành công các mục tiêu của Đề án (Các công việc cụ thể của Mục tiêu Đề án được mô tả theo Phụ lục 1), xây dựng hệ thống quản lý hoạt động bay của Việt Nam đồng bộ với khu vực và quốc tế, đảm bảo an ninh an toàn, phối hợp hàng không quân sự, cần định hướng và thực hiện các giải pháp và tổ chức triển khai như sau. 
1. Các giải pháp

a. Xây dựng văn bản quy phạm pháp luật và quy phạm kỹ thuật
Hoàn thiện hệ thống các văn bản pháp luật, tài liệu hướng dẫn khai thác, sổ tay hướng dẫn, đổi mới công tác chỉ đạo, điều hành theo hướng tăng cường, tập trung vào công tác giám sát, quản lý nhà nước, cung cấp dịch vụ đối với mọi hoạt động trong lĩnh vực khai thác bay, quản lý hoạt động bay, quản lý và khai thác, sử dụng vùng trời.
b. Phát triển nguồn nhân lực
- Lập kế hoạch tuyển dụng, đào tạo đội ngũ kiểm soát viên không lưu đáp ứng nhu cầu tăng trưởng lưu lượng bay và việc thiêt lập mới các cơ sở cung cấp dịch vụ không lưu; Lập kế hoạch tăng cường nguồn nhân lực cho công tác khai thác.

- Đa dạng hóa các hình thức, phương thức đào tạo, huấn luyện: ngắn hạn, dài hạn, đào tạo trong nước, đào tạo ngoài nước.

 - Tập trung đào tạo mũi nhọn cho các đối tượng là giáo viên, huấn luyện viên, cán bộ tham gia lập kế hoạch triển khai thực hiện nâng cấp các khối hệ thống hàng không.

- Tuyên truyền, phổi biến đến các cấp lãnh đạo trong ngành hàng không về định hướng phát triển, khái niệm mới và quan điểm đầu tư.

c. Phối hợp hàng không dân dụng ​- quân sự
Xây dựng chương tình hội nhập hàng không và quân sự, đặc biệt là đào tạo, huấn luyện nhân viên điều hành bay.

d. Chương trình an ninh
Xây dựng chương trình an ninh hệ thống ASBU.
đ. Quản lý vùng trời
Thay đổi quan điểm về tổ chức quản lý vùng trời, hoàn thiện hệ thống quản lý điều hành bay để hội nhập toàn cầu.

e. Quy hoạch, kế hoạch tổng thể

Nghiên cứu, đề nghị điều chỉnh Quyết định 21/QĐ-TTg ngày 08/1/2009 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt quy hoạch phát triển GTVT ngành hàng không giai đoạn đến 2020 và định hướng đến 2030 và Quyết định số 2339/QĐ-BGTVT ngày 19/10/2011 của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải phê duyệt kế hoạch tổng thể phát triển Hệ thống thông tin, dẫn đường, giám sát và quản lý không lưu hàng không dân dụng Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030. Nghiên cứu đề xuất và tổ chức triển khai các Dự án cụ thể để thực hiện các khối.
2. Tổ chức thực hiện
2.1 Cơ quan Bộ Giao thông vận tải

- Vụ Vận tải chủ trì, phối hợp với Vụ An toàn giao thông và các cơ quan, đơn vị liên quan tham mưu cho Lãnh đạo Bộ trong việc chỉ đạo triển khai Kế hoạch theo từng năm, từng giai đoạn


- Kiểm tra, giám sát việc tổ chức thực hiện đối với từng năm, từng giai đoạn.

2.2 Cục Hàng không Việt Nam

- Chủ trì, phối hợp với các tổ chức, cá nhân liên quan tổ chức quản lý, triển khai thực hiện Đề án này, xây dựng các dự án cụ thể, kế hoạch chi tiết tổ chức triển khai từng giai đoạn và đề xuất phân công nhiệm vụ triển khai thực hiện cho các doanh nghiệp hàng không.
- Trên cơ sở Quy hoạch, Cục Hàng không Việt Nam chỉ đạo các tổ chức, cá nhân, liên quan tổ chức lập và phê duyệt các kế hoạch theo định kỳ 5 năm, hàng năm; hướng dẫn kiểm tra quá trình thực hiện Kế hoạch tổng thể; đề xuất những giải pháp cần thiết để thực hiện Kế hoạch tổng thể này, trình Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải xem xét, quyết định; định kỳ hàng năm tổ chức sơ kết, đánh giá tình hình thực hiện Kế hoạch tổng thể. 

2.3 Các doanh nghiệp hàng không
- Tổ chức học tập, nghiên cứu, tìm hiểu và tuyên truyền phổ biến tới các đối tượng có liên quan đến chương trình ASBU của Việt Nam.(Chi tiết tại Phụ lục 1 và Phụ lục 2 kèm theo).
- Phối hợp với Cục Hàng không Việt Nam tổ chức triển khai thực hiện Đề án này.
- Chủ động phân tích đánh giá nhiệm vụ, lập kế hoạch và chuẩn bị nguồn lực của doanh nghiệp để triển khai các nội dung, công việc có liên quan.
3. Nguồn vốn 

Vốn ngân sách nhà nước, vốn vay hỗ trợ phát triển chính thức (ODA), vốn của các doanh nghiệp và vốn vay thương mại.

KẾT LUẬN

Căn cứ tiến độ triển khai kế hoạch tổng thể phát triển Hệ thống thông tin, dẫn đường, giám sát và quản lý không lưu hàng không dân dụng Việt Nam đến năm 2020 và định hướng đến năm 2030 của các cơ quan, đơn vị và doanh nghiệp trong ngành hàng không và Kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không của ICAO và chỉ đạo của Bộ Giao thông vận tải phê duyệt Đề án “Nghiên cứu, chuẩn bị và triển khai kế hoạch nâng cấp các khối hệ thống hàng không (Aviation System Block Upgrade) nhằm đảm bảo an ninh, an toàn hàng không” để đảm bảo thực hiện tốt vai trò là thành viên của ICAO và đáp ứng yêu cầu phát triển, hiện đại hóa lĩnh vực quản lý hoạt động bay cũng như quá trình cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay, đảm bảo an toàn, hiệu quả, thân thiện với môi trường và điều hòa cho các hoạt động bay dân dụng trong lãnh thổ Việt Nam.

Phụ lục 1
Nâng cấp hệ thống hàng không theo yêu cầu chung của ICAO
Từ 2014-2018: Giai đoạn 1 (Block 0)

	STT
	Tên khối
	Nội dung

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B0-APTA 

Tối ưu hóa các phương thức tiếp cận bao gồm cả hướng dẫn  giảm độ cao 
	Đây là bước đầu tiên để triển khai phương thức tiếp cận sử dụng tín hiệu vệ tinh (GNSS).

	2. 
	B0-WAKE 

Tối ưu hóa phân cách nhiễu động nhằm nâng cao khả năng thông qua đường cất hạ cánh.
	Điều chỉnh các phương thức và tiêu chuẩn phân cách tối thiểu theo nhiễu động để tăng khả năng thông qua đường cất hạ cánh của tàu bay khởi hành và tàu bay đến.

	3. 
	B0-RSEQ 

Cải thiện luồng không lưu bằng cách sắp xếp thứ tự đi/đến (AMAN/DMAN) 
	Đo thời gian để lập thứ tự các chuyến bay đến và khởi hành.

	4. 
	B0-SURF 

An toàn và hiệu quả của các hoạt động khai thác trên bề mặt sân bay (A-SMGCS mức độ 1-2)
	Giám sát bề mặt sân bay dùng cho các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bảo đảm hoạt động bay (ANSP).

	5. 
	B0-ACDM 

Hiệp đồng ra quyết định (CDM) để nâng cao khả năng khai thác sân bay.
	Nâng cao khả năng khai thác sân bay nhờ việc phối hợp hiệp đồng giữa các cơ quan làm việc tại sân bay.

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu – Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM.

	1. 
	B0-FICE

Tăng cường liên kết khai thác, hiệu quả và năng lực thông qua việc hợp nhất các hệ thống mặt đất  
	Hỗ trợ việc hiệp đồng liên lạc dữ liệu mặt đất giữa các cơ sở cung cấp dịch vụ không lưu dựa trên kết nối AIDC qui định tại Tài liệu 9694 của ICAO.

	2. 
	B0-DATM 

Nâng cao chất lượng dịch vụ thông qua Quản lý tin tức hàng không dạng số 


	Đưa vào ứng dụng quản lý và xử lý tin tức bằng kỹ thuật số thông qua triển khai thực hiện AIS/AIM sử dụng AIXM, chuyển sang AIP điện tử, nâng cao chất lượng và tính sẵn có của dữ liệu.

	3. 
	B0-AMET 

Cung cấp tin tức khí tượng góp phần tăng hiệu quả khai thác và an toàn bay 
	Tin tức khí tượng được cung cấp bởi các trung tâm dự báo khu vực toàn cầu, các trung tâm tư vấn về tro bụi núi lửa, các trung tâm tư vấn về lốc xoáy nhiệt đới, các cơ sở cung cấp dịch vụ khí tượng tại sân bay và các cơ sở canh phòng thời tiết cung cấp sẽ hỗ trợ cho việc quản lý vùng trời một cách linh hoạt, tăng cường khả năng nhận biết tình huống, hiệp đồng ra quyết định và chủ động hoạch định quỹ đạo bay tối ưu. 

	4. 
	B0-FRTO

Nâng cao khai thác bay nhờ cải thiện quỹ đạo bay đường dài
	Cho phép sử dụng vùng trời riêng biệt (như vùng trời dành cho hoạt động quân sự) cùng với việc điều chỉnh đường bay linh hoạt cho các hoạt động bay cụ thể. Điều này sẽ cho phép tạo thêm các đường bay linh hoạt, giảm nguy cơ tắc nghẽn trên các đường bay chính và các điểm giao cắt có mật độ bay cao nhờ đó giảm thời gian bay và tiết kiệm nhiêu liệu.

	5. 
	B0-NOPS 

Tăng cường khả năng của luồng không lưu thông qua lập kế hoạch trên cơ sở xem xét mạng đường hàng không trên diện rộng 


	Biện pháp phối hợp quản lý luồng để điều phối các luồng bay đông liên quan đến việc điều phối giờ khởi hành, quản lý tần suất tiến nhập vào một phần vùng trời nhất định đối với các hoạt động bay dọc theo một trục  cụ thể, yêu cầu thời gian đến một lộ điểm hoặc ranh giới FIR/phân khu  theo lộ trình của chuyến bay, sử dụng hình thức dãn cách kế tiếp nhau (miles-in-trail) nhằm điều hòa luồng hoạt động bay dọc theo trục không lưu cụ thể và điều chỉnh đường bay nhằm tránh những khu vực đã bị bão hòa hoạt động bay.

	6. 
	B0-ASUR 

Năng lực giám sát mặt đất ban đầu


	Giám sát mặt đất sử dụng ADS-B OUT và/hoặc các hệ thống khai thác giám sát đa phương tiện trên diện rộng sẽ tăng cường năng lực và mức độ an toàn, đặc biệt là trong tìm kiếm cứu nạn thông qua việc giảm phân cách. Khả năng này sẽ được thể hiện trong một số dịch vụ ATM như tin tức về hoạt động bay, tìm kiếm cứu nạn và cung cấp phân cách.

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1. 
	B0-ASEP 

Nhận biết tình huống không lưu (ATSA)


	2 ứng dụng ATSA (Nhận biết tình huống không lưu) sẽ tăng cường an toàn và hiệu quả bằng cách cung cấp cho người lái các phương tiện để có thể nhanh chóng quan sát các đối tượng:

· AIRB (Tăng cường nhận thức tình trạng không lưu trong quá trình khai thác bay).
· VSA (Gia tăng phân cách bằng mắt trong giai đoạn tiếp cận).

	2. 
	B0-OPFL 

Nâng  cao khả năng tiếp cận các mực bay tối ưu thông qua các phương thức tăng/giảm độ cao có sử dụng ADS-B
	Mục đích là để tránh việc giữ tàu bay ở các độ cao không mong muốn và dẫn đến tiêu hao nhiên liệu trong một khoảng thời gian dài. Lợi ích chính của ITP là tiết kiệm đáng kể nhiên liệu và nâng cao trọng lượng vận chuyển.

	3. 
	B0-ACAS 

Cải tiến ACAS

	Cải tiến hệ thống chống va chạm hiện hữu trong ngắn hạn để tránh cảnh báo không cần thiết trong khi vẫn đảm bảo an toàn. Cải tiến này sẽ giảm các nhiễu loạn về quỹ đạo, đồng thời nâng cao an toàn trong các trường hợp không duy trì được phân cách.

	4. 
	B0-SNET 

Tăng cường hiệu quả của mạng lưới an toàn mặt đất
	Khối này cho phép nâng cao hiệu quả của mạng lưới an toàn mặt đất nhằm hỗ trợ kiểm soát viên không lưu và kịp thời đưa ra những cảnh báo về việc tăng nguy cơ uy hiếp an toàn bay (như cảnh báo va chạm ngắn hạn, cảnh báo nguy cơ va chạm trong khu vực và cảnh báo độ cao an toàn tối thiểu).

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - Thông qua các hoạt động khai thác dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B0-CDO 

Nâng cao khả năng linh hoạt và hiệu quả của quĩ đạo giảm độ cao (CDOs) 
	Triển khai áp dụng các phương thức đến và vùng trời dựa theo tính năng cho phép tàu bay hoạt động theo quĩ đạo tối ưu với việc giảm độ cao liên tục (CDOs) có tính đến sự phức tạp của vùng trời và hoạt động không lưu.

	2. 
	B0-TBO 

Nâng cao an toàn và hiệu quả thông qua bước đầu ứng dụng kết nối dữ liệu đường dài 
	Triển khai thực hiện các bộ ứng dụng kết nối dữ liệu ban đầu đối với liên lạc và giám sát trong công tác điều hành bay.

	3. 
	B0-CCO 

Nâng cao tính linh hoạt và hiệu quả của quĩ đạo lấy độ cao khởi hành -  lấy độ cao liên tục (CCO)
	Triển khai các phương thức khởi hành cho phép tàu bay hoạt động theo quĩ đạo tối ưu với việc lấy độ cao liên tục (CCOs) có tính đến sự phức tạp của vùng trời và hoạt động không lưu.


Từ 2018-2023: Giai đoạn 2 (Block 1)

	STT
	Tên khối
	Nội dung

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B1-APTA 

Tối ưu hóa khả năng tiến nhập sân bay 
	Đây là bước tiếp theo trong quá trình triển khai tiếp cận dựa trên vệ tinh (GNSS) trên phạm vi toàn cầu.

	2. 
	B1-WAKE 

Nâng cao khả năng thông qua đường cất hạ cánh bằng việc áp dụng phân cách nhiễu động linh hoạt 
	Nâng cao khả năng thông qua các đường cất hạ cánh bằng cách quản lý linh hoạt tiêu chuẩn phân cách nhiễu động tối thiểu dựa vào việc nhận diện theo thời gian thực các mối nguy hiểm của nhiễu động.

	3. 
	B1-RSEQ 

Cải thiện khai thác sân bay thông qua quản lý các hoạt động cất, hạ cánh và trên bề mặt sân bay
	Các công cụ xác định thứ tự tàu bay đến được tăng cường, việc tích hợp chức năng quản lý hoạt động trên bề mặt sân bay với chức năng lập thứ tự cất cánh sẽ đêm lại sức mạnh trong việc quản lý đường CHC và nâng cao năng lực khai thác sân bay và hiệu quả hoạt động bay.

	4. 
	B1-SURF 

Tăng cường an toàn và hiệu quả của các hoạt động trên bề mặt sân bay – SURF, SURF IA và Hệ thống quan sát bằng mắt tăng cường (EVS) 
	Giám sát bề mặt sân bay dành cho ANSP và tổ lái theo logic an toàn, các màn hiển thị bản đồ di chuyển trên buồng lái và các hệ thống quan sát bằng mắt để lăn.  

	5. 
	B1-ACDM 

Tối ưu hóa khai thác sân bay thông qua việc hiệp đồng ra quyết định tại sân bay (AIRPORT-CDM) 
	Nâng cao khả năng khai thác sân bay bằng việc các cơ quan khai thác tại sân bay cùng phối hợp với nhau.

	6. 
	B1-RATS 

Kiểm soát vận hành sân bay từ xa 
	Thực hiện ứng phó kiểm soát tại sân bay theo hình thức khai thác từ xa và cung cấp dịch vụ không lưu từ xa cho sân bay thông qua hệ thống và công cụ hỗ trợ quan sát bằng mắt.

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu – Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM.

	1. 
	B1-FICE 

Nâng cao khả năng liên kết khai thác, hiệu quả và năng lực thông qua ứng dụng FF-ICE, bước 1 trước khi khởi hành
	Giới thiệu FF-ICE bước 1 để thực hiện các trao đổi mặt đất - mặt đất sử dụng mô hình tham chiếu tin tức chung về chuyến bay, FIXM, XML và đối tượng chuyến bay trước khi khởi hành.  

	2. 
	B1-DATM 

Nâng cao chất lượng dịch vụ thông qua việc hợp nhất các tin tức quản lý không lưu dạng số
	Triển khai thực hiện mô hình tham chiếu tin tức quản lý không lưu  hợp nhất  với tất cả tin tức quản lý không lưu sử dụng UML và cho phép các hiển thị dữ liệu và trao đổi dữ liệu dạng XML dựa trên các giao thức internet với mô hình trao đổi WXXM đối với tin tức khí tượng.

	3. 
	B1-SWIM 

Nâng cao năng lực thông qua việc áp dụng Quản lý tin tức hệ thống diện rộng (SWIM)
	Triển khai thực hiện các dịch vụ SWIM (các ứng dụng và cơ sở hạ tầng) tạo ra mạng nội bộ hàng không dựa trên các mô hình dữ liệu tiêu chuẩn và các giao thức dựa trên internet để tối đa hóa khả năng liên kết khai thác.

	4. 
	B1-AMET 

Các quyết định khai thác tốt hơn thông qua tin tức khí tượng được tích hợp (lập kế hoạch và hạn ngắn) 
	Tin tức khí tượng hỗ trợ tự động hóa quá trình ra quyết định hoặc các hỗ trợ khác bao gồm: tin tức khí tượng, thuyết minh tin tức khí tượng, các thay đổi tác động đến ATM và hỗ trợ ra quyết định ATM.

	5. 
	B1-FRTO 

Cải thiện khai thác thông qua việc lựa chọn sử dụng vệt bay không lưu tối ưu
	Đưa ra sự lựa chọn việc sử dụng vệt bay tự do trong vùng trời xác định, trong đó kế hoạch bay không được xác định theo các đoạn của mạng đường bay hoặc hệ thống vệt bay đã được công bố nhằm tạo điều kiện thuận tiện cho việc bay theo các quĩ đạo mong muốn của người sử dụng.

	6. 
	B1-NOPS 

Tăng cường tính năng luồng không lưu thông qua lập kế hoạch khai thác mạng đường bay
	Các kỹ thuật quản lý luồng không lưu (ATFM) tích hợp quản lý vùng trời, các luồng không lưu bao gồm cả quá trình ưu tiên thúc đẩy nhà sử dụng giai đoạn đầu nhằm phối hợp các giải pháp ATFM định trước dựa trên các ưu tiên khai thác/thương mại.

	
	Khu vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1. 
	B1-ASEP 

Tăng sự năng lực và hiệu quả thông qua quản lý theo khoảng thời gian (IM)
	Quản lý theo khoảng thời gian nâng cao khả năng quản lý luồng không lưu và giãn các giữa các tàu bay. Việc quản lý chính xác khoảng cách giữa các tàu bay với các quỹ đạo chung hoặc quỹ đạo hợp nhất cho phép tối đa hóa khả năng thông qua vùng trời đồng thời giảm tải cho ATC và tiết kiệm nhiên liệu.

	2. 
	B1-SNET 

Mạng lưới an toàn mặt đất trong tiếp cận
	Khối này tăng cường mức độ an toàn do các khối trước mang lại bằng cách giảm bớt các rủi ro tai nạn tàu bay có kiểm soát đâm vào địa hình trong giai đoạn tiếp cận chót thông qua việc sử dụng Thiết bị giám sát tuyến tiếp cận (APM).

	
	Khu vực cải thiện năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - qua các hoạt động dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B1-CDO 

Nâng cao khả năng linh hoạt và hiệu quả trong các quĩ đạo giảm độ cao (CDOs) sử dụng VNAV
	Triển khai áp dụng vùng trời và các phương thức đến dựa theo tính năng cho phép tàu bay hoạt động theo quĩ đạo tối ưu với đường giảm độ cao tối ưu (OPDs) có tính đến sự phức tạp của vùng trời và hoạt động không lưu.

	2. 
	B1-TBO 

Nâng cao tính đồng bộ hóa không lưu và bước đầu khai thác theo quỹ đạo 
	Nâng cao tính đồng bộ hóa của các luồng không lưu tại các điểm giao cắt đường dài và tối ưu hóa thứ tự tiếp cận thông qua việc sử dụng năng lực 4DTRAD và các ứng dụng sân bay ví dụ: D-TAXI thông qua sự trao đổi không địa dữ liệu nhận được từ tàu bay liên quan đến giờ hạ cánh được kiểm soát (CTA).

	3. 
	B1-RPAS 

Bước đầu tích hợp các hệ thống trên tàu bay được điều khiển từ xa (RPA) vào vùng trời không dành riêng
	Triển khai thực hiện các phương thức cơ bản dành cho khai thác RPAs trong vùng trời không dành riêng bao gồm cả chức năng phát hiện và phòng tránh.


Từ 2023-2028: Giai đoạn 3 (Block 2)
	STT
	Tên khối
	Nội dung

	
	Khu vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B2-WAKE (*) 

Phân cách nhiễu động nâng cao (theo thời gian)
	Áp dụng giá trị phân cách nhiễu động tối thiểu giữa tàu bay-với-tàu bay theo thời gian và thay đổi các phương thức được cơ sở cung cấp dịch vụ không lưu sử dụng để áp dụng giá trị phân cách nhiễu động tối thiểu.

	2. 
	B2-RSEQ 

Kết nối AMAN/DMAN 
	Đồng bộ hóa AMAN/DMAN sẽ thúc đẩy hoạt động bay đường dài và trong khu vực tiếp cận nhanh và hiệu quả hơn.

	3. 
	B2-SURF 

Tối ưu hóa lựa chọn sử dụng vệt lăn trên bề mặt sân bay và các lợi ích an toàn (A-SMGCS mức độ 3-4 và SVS) 
	Lựa chọn sử dụng vệt lăn và dẫn đường trên cơ sở quỹ đạo sử dụng công cụ giám sát dưới mặt đất/trên buồng lái và cung cấp huấn lệnh và tin tức thông qua đường truyền dữ liệu. Các hệ thống quan sát bằng mắt trên buồng lái.  

	
	Khu vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu – Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM.

	1. 
	B2-FICE 

Nâng cao khả năng phối hợp thông qua sự tích hợp nhiều trung tâm mặt đất: (FF-ICE/1 và đối tượng chuyến bay, SWIM)
	FF-ICE hỗ trợ khai thác theo quỹ đạo thông qua trao đổi và cung cấp tin tức để khai thác giữa các trung tâm sử dụng đối tượng chuyến bay và tiêu chuẩn IOP.



	2. 
	B2-SWIM 

Cho phép tàu bay tham gia phối hợp quản lý không lưu thông qua SWIM 
	Kết nối của tàu bay đến một nút tin tức trong SWIM cho phép tham gia vào quá trình phối hợp quản lý không lưu bằng việc tiếp cận nguồn dữ liệu động, phong phú bao gồm cả dữ liệu khí tượng.

	3. 
	B2-NOPS 

Tăng cường sự tham gia của người sử dụng vào việc sử dụng linh hoạt mạng lưới đường bay
	Đưa vào khai thác ứng dụng CDM được hỗ trợ bởi SWIM, cho phép các nhà sử dụng vùng trời quản lý sự cạnh tranh và các ưu tiên của các giải pháp ATFM phức tạp khi mạng lưới đường bay hoặc các điểm nút của nó (các sân bay, phân khu) không thể đảm bảo khả năng tương xứng với các đòi hỏi của nhà khai thác

	
	Khu vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	1. 
	B2-ASEP 

Phân cách trên không (ASEP)


	Tạo ra các lợi ích khai thác thông qua việc ủy thác tạm thời cho hệ thống điều khiển trên buồng lái trách nhiệm đảm bảo phân cách với tàu bay chỉ định được trang bị thích hợp, nhờ đó giảm yêu cầu cấp huấn lệnh giải quyết xung đột đồng thời giảm tải cho ATC và tạo điều kiện cho các tuyến bay hiệu quả hơn.

	2. 
	B2-ACAS 

Hệ thống tránh va chạm mới 
	Triển khai hệ thống tránh va chạm trên không (ACAS) thích ứng với các hoạt động khai thác theo quỹ đạo với chức năng giám sát tăng cường được sự hỗ trợ bởi ADS-B nhằm giảm bớt các cảnh báo không cần thiết và giảm thiểu các sai lệch. Hệ thống mới này sẽ cho phép các quy trình và các hoạt động khai thác hiệu quả hơn trong khi vẫn tuân thủ các quy định an toàn.

	
	Khu vực cải thiện năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - qua các hoạt động dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B2-CDO 

Nâng cao khả năng linh hoạt và hiệu quả của các quĩ đạo giảm độ cao (CDOs) sử dụng VNAV, có yêu cầu về tốc độ và thời gian đến 
	Triển khai áp dụng vùng trời và các phương thức đến dựa theo tính năng cho phép tàu bay hoạt động theo quĩ đạo độ cao tối ưu có tính đến sự phức tạp của vùng trời và hoạt động không lưu bao gồm cả việc tối ưu hóa quĩ đạo giảm thấp độ cao (OPDs), được hỗ trợ bởi việc khai thác theo quỹ đạo và tự phân cách.

	2. 
	B2-RPAS 

Hợp nhất tàu bay được điều khiển từ xa (RPA) trong hoạt động không lưu. 
	Triển khai thực hiện các phương thức khai thác đã được điều chỉnh có khả năng bao quát trường hợp kết nối bị mất (bao gồm một mã riêng biệt cho kết nối bị mất) cũng như công nghệ phát hiện và tránh va chạm được tăng cường.


Sau năm 2028: Giai đoạn 4 (Block 3)

	STT
	Tên khối
	Nội dung

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 1: Khai thác sân bay

	1. 
	B3-RSEQ 

Tích hợp AMAN/DMAN/SMAN 
	Đồng bộ hóa đầy đủ các công cụ quản lý mạng giữa sân bay khởi hành và các sân bay hạ cánh đối với tất cả các tàu bay trong hệ thống không lưu tại mọi thời điểm.

	
	Lĩnh vực tăng cường năng lực 2: Dữ liệu và Các hệ thống liên kết khai thác toàn cầu - Thông qua quản lý thông tin diện rộng của Hệ thống liên kết toàn cầu SWIM. 

	1. 
	B3-FICE 

Nâng cao tính năng khai thác thông qua triển khai đầy đủ FF-ICE 
	Tất cả dữ liệu của các chuyến bay liên quan được chia sẻ một cách có hệ thống giữa các hệ thống trên không và dưới mặt đất sử dụng SWIM để hỗ trợ  việc phối hợp quản lý không lưu và các hoạt động khai thác theo quỹ đạo.

	2. 
	B3-AMET 

Các quyết định khai thác tốt hơn thông qua tin tức khí tượng được tích hợp (dịch vụ hạn ngắn và trực tiếp) 
	Tin tức khí tượng trợ giúp các công cụ hỗ trợ đưa ra quyết định tự động cả trên không và mặt đất nhằm triển khai chiến lược giảm nhẹ ảnh hưởng của thời tiết.

	3. 
	B3-FRTO 

Quản lý tính phức tạp của hoạt động bay 
	Thực hiện quản lý tính phức tạp để xác định các sự kiện và hiện tượng có ảnh hưởng đến các luồng không lưu do những hạn chế theo quy luật tự nhiên, các lý do kinh tế hoặc các điều kiện và sự kiện đặc biệt thông qua việc khai thác môi trường tin tức phong phú và chính xác hơn của quản lý không lưu (ATM) dựa trên SWIM.

	
	Khu vực tăng cường năng lực 3: Tối ưu hóa năng lực và các chuyến bay linh hoạt - thông qua ATM cộng tác toàn cầu

	  1.
	B3-RSEQ 
Tích hợp AMAN/DMAN/SMAN
	Đồng bộ hóa đầy đủ các công cụ quản lý mạng giữa sân bay khởi hành và các sân bay hạ cánh đối với tất cả các tàu bay trong hệ thống không lưu tại mọi thời điểm.

	  2.
	B3-FICE 
Nâng cao tính năng khai thác thông qua triển khai đầy đủ FF-ICE
	Tất cả dữ liệu của các chuyến bay liên quan được chia sẻ một cách có hệ thống giữa các hệ thống trên không và dưới mặt đất sử dụng SWIM để hỗ trợ  việc phối hợp quản lý không lưu và các hoạt động khai thác theo quỹ đạo.

	  3.
	B3-AMET 

Các quyết định khai thác tốt hơn thông qua tin tức khí tượng được tích hợp (dịch vụ hạn ngắn và trực tiếp)
	Tin tức khí tượng trợ giúp các công cụ hỗ trợ đưa ra quyết định tự động cả trên không và mặt đất nhằm triển khai chiến lược giảm nhẹ ảnh hưởng của thời tiết.

	  4.
	B3-TBO 

Khai thác theo quỹ đạo 4D đầy đủ
	Sử dụng quỹ đạo bốn chiều chính xác được chia sẻ giữa tất cả các người sử dụng hệ thống hàng không tại các điểm trọng yếu của hệ thống. Hình thức này đảm bảo khả năng phù hợp và cập nhật tin tức trên toàn hệ thống được tích hợp vào công cụ hỗ trợ ra quyết định, tạo thuận lợi cho việc ra quyết định ATM toàn cầu.

	  5.
	B3-RPAS 

Quản lý rõ ràng tàu bay điều khiển từ xa (RPA)
	Tàu bay được điều khiển từ xa hoạt động trên bề mặt sân bay và trong các vùng trời không dành riêng như những tàu bay khác.

	
	Khu vực cải thiện năng lực 4: Tuyến đường bay hiệu quả - qua các hoạt động dựa theo quỹ đạo

	1. 
	B3-TBO 

Khai thác theo quỹ đạo 4D đầy đủ 
	Sử dụng quỹ đạo bốn chiều chính xác được chia sẻ giữa tất cả các người sử dụng hệ thống hàng không tại các điểm trọng yếu của hệ thống. Hình thức này đảm bảo khả năng phù hợp và cập nhật tin tức trên toàn hệ thống được tích hợp vào công cụ hỗ trợ ra quyết định, tạo thuận lợi cho việc ra quyết định ATM toàn cầu.  

	2. 
	B3-RPAS 

Quản lý rõ ràng tàu bay điều khiển từ xa (RPA) 
	Tàu bay được điều khiển từ xa hoạt động trên bề mặt sân bay và trong các vùng trời không dành riêng như những tàu bay khác.





BỘ GIAO THÔNG VẬN TẢI























ĐỀ ÁN


NGHIÊN CỨU, CHUẨN BỊ VÀ TRIỂN KHAI KẾ HOẠCH


NÂNG CẤP CÁC KHỐI HỆ THỐNG HÀNG KHÔNG


(AVIATION SYSTEMS BLOCK UPGRADE) 


NHẰM ĐẢM BẢO AN NINH, AN TOÀN HÀNG KHÔNG



































    Năm 2014








1

