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PRECISIONS ET REMARQUES

Faisant suite aux diverses modifications intervenues aux « Régles de la Circulation
aérienne (RCA 3) dont la derniére est parue au Journal Officiel du 10 aoGt 2008, ce
document de travail est destiné en premier chef aux instructeurs de vol. Il concerne
évidemment I'ensemble de la profession et se veut un outil d’information, de
facilitation de consultation et d’amélioration de la connaissance réglementaire.

La version du Réglement de la Circulation Aérienne n°3 (RCA 3) a I'Arrété du 6 juillet
1992 qui suit constitue une version consolidée et a jour des évolutions figurant dans
'Arrété du 18 juillet 2008 (en couleur marron). Son applicabilité dans cette nouvelle
forme n’interviendra qu’a partir du 1°" décembre 2008
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officiel (la seule a faire foi) et a celle du SIA qui représentera la version consolidée
« officielle ».

L’A.N.P.I reste a votre disposition pour toute remarque éventuelle concernant
I'amélioration des outils, méthodes et des connaissances des instructeurs de pilotes
d’avion.

Et comme nul n’est censé ignorer laloi .......
Je vous souhaite bonne lecture et application de ce document.
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Contact : 06 07 19 05 34
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Le ministre de I'équipement, du logement et des transports et le ministre des départements et
territoires d'outre-mer,

Vu la convention relative a l'aviation civile internationale, signée a Chicago le 7 décembre 1944,
ratifiée le 13 novembre 1946 et publiée dans sa version authentique en langue frangaise par décret no
69-1158 du 18 décembre 1969 ;

Vu le code de l'aviation civile, et notamment ses articles D. 131-1 a D. 131-10 et leurs annexes | et |l
telles qu'elles résultent du décret no 91-660 du 10 juillet 1991 ;

Vu l'accord du ministre de la défense en date du 12 mars 1992 ;
Vu l'avis du délégué a I'espace aérien en date du 16 mars 1992,
Arrétent:

Art. 1%, - Les procédures pour les organismes rendant les services de la circulation aérienne aux
aéronefs de la circulation aérienne générale sont définies en annexe au présent arrété (1).

Art. 2. - Le présent arrété est applicable dans les territoires d'outre-mer et la collectivité territoriale de
Mayotte.

Art. 3. - L'arrété du 26 septembre 1957 relatif aux procédures pour les organismes civils de la
circulation aérienne et aux procédures de vol pour les aéronefs appartenant a la circulation aérienne
générale, modifié par les arrétés des 18 décembre 1957, 28 octobre 1958, 27 décembre 1960, 23
septembre 1964, 18 janvier 1968, 4 octobre 1968, 5 juin 1970, 14 juin 1978, 8 février 1979, 6
décembre 1979, 7 septembre 1984, 5 mars 1987 et 6 juin 1989, et l'article 1er de l'arrété du 2
décembre 1958 portant application aux territoires visés a l'article 6 de la Constitution des dispositions
de textes réglementaires concernant la circulation aérienne sont abrogés.

Art. 4. - Le directeur de la navigation aérienne et le directeur des affaires économiques, sociales et
culturelles de l'outre-mer sont chargés, chacun en ce qui le concerne, de Il'exécution du présent
arrété, qui sera publié au Journal officiel de la République francaise.

Fait a Paris, le 6 juillet 1992.
Le ministre de I'équipement, du logement
et des transports,
Pour le ministre et par délégation:
Le directeur de la navigation aérienne,
Y. LAMBERT
Le ministre des départements et territoires d'outre-mer,
Pour le ministre et par délégation:
Le directeur des affaires économiques,
sociales et culturelles de I'outre-mer,

F. GOUESSE
(1) L'annexe au présent arrété est publiée a I'édition des Documents administratifs du Journal officiel de ce jour.
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CHAPITRE 1. DEFINITIONS

Dans le présent texte :

- le terme « service » correspond a la notion de fonction ou de service assurés alors que le terme
« organisme » désigne une entité administrative chargée d’assurer un service ;

- Les expressions définies au chapitre 1* de I'annexe | a l'arrété relatif aux régles de I'air et aux
services de la circulation aérienne sont employées avec la méme signification dans les parties 2 a
10 ci-aprés. De plus, les expressions ci-dessous ont la signification suivante :

Altitude/hauteur de décision (DA/H) : altitude (DA) ou hauteur (DH) spécifiée a laquelle, au
cours de I'approche de précision, une approche interrompue doit étre amorcée si les références
visuelles nécessaires a la poursuite de I'approche n’ont pas été établies.

Altitude/hauteur de franchissement d’obstacles (OCA/H) : altitude (OCA) la plus basse, ou
hauteur (OCH) la plus basse au-dessus du niveau du seuil de piste en cause ou au-dessus de
laltitude de l'aérodrome, selon le cas, utilisée pour respecter les critéres appropriés de
franchissement d’obstacles.

Altitude/hauteur minimale de descente (MDA/H): altitude (MDA) ou hauteur (MDH)
spécifiée, dans une approche classique ou une approche indirecte, au-dessous de laquelle une
descente ne doit pas étre exécutée sans références visuelles.

Approche a vue: Approche effectuée par un aéronef en vol IFR qui n’exécute pas ou
interrompt la procédure d’approche aux instruments et exécute I'approche par repérage visuel
du sol.

Approche finale au radar (GCA) : approche finale effectuée par un aéronef sous la direction
d’'un opérateur radar ; selon le cas I'approche finale est effectuée au radar de surveillance
(SRE) ou au radar de précision (PAR).

Approches paralléles indépendantes : Approches simultanées en direction de pistes aux
instruments paralléles ou quasi paralléles, sans minimum réglementaire de séparation radar
entre aéronefs se trouvant sur des axes de pistes adjacentes.

Approches paralléles interdépendantes : Approches simultanées en direction de pistes aux
instruments paralléles ou quasi paralléles, avec minimum réglementaire de séparation radar
entre aéronefs se trouvant sur des axes de pistes adjacentes.

Assistance radar : Utilisation du radar pour fournir aux aéronefs des renseignements sur leur
position ou des écarts par rapport a leur route.

Carte radar : Renseignements géographiques portés en surimpression sur un écran de
visualisation radar.

Clairance de séparation a vue : Clairance complémentaire accordée a un aéronef en vol
contrélé lui permettant, sur sa demande, en conditions VMC, d’assurer visuellement sa propre
séparation par rapport a un autre aéronef en vol contrélé.

Compte rendu d’observations météorologiques: Description des conditions
météorologiques observées, a un moment et en un endroit déterminés.

Contrble radar : Expression indiquant que des renseignements obtenus par radar sont
employés dans I'exécution du contrble de la circulation aérienne.

Couche de transition : Espace aérien compris entre l'altitude de transition et le niveau de
transition.

Départs paralléles indépendants : Départs simultanés sur pistes aux instruments paralléles
ou quasi paralléles.

Durée estimée : Temps que I'on estime nécessaire pour aller d’'un point significatif a un autre.

Ecran de visualisation radar : Ecran sur lequel des renseignements obtenus par radar
indiquant la position et le mouvement des aéronefs sont visualisés de facon électronique.

Etiquette radar : Données alphanumériques accolées a un plot radar.

Feu aéronautique a la surface : Feu, autre qu’'un feu de bord, spécialement prévu comme
aide a la navigation aérienne.

Document de travail A.N.P.I. 12

Stages connaissances des FI - André PARIS Mis a jour le 23-11-2008 — Applicabilité des évolutions le 01/12/2008



RCA Chapitre 1 - Définitions
RCA3
Procédures pour les organismes 1e janvier 2007

Guidage radar: Utilisation du radar pour fournir aux aéronefs des caps spécifiés leur
permettant de suivre la trajectoire

désirée.

Identification radar : Situation qui existe lorsque la position radar d’'un aéronef particulier est
vue sur un affichage radar et identifiée par le contréleur de la circulation aérienne.

Indicateur d'emplacement: Groupe de quatre lettres formé conformément aux regles
prescrites par I'OACI et assigné a I'emplacement d'une station fixe aéronautique ou, a un
aérodrome ne disposant pas d'une telle station.

Liaison de données air-sol : Moyen de communication bidirectionnelle de données entre
aéronefs et stations aéronautiques.

Mode (mode SSR): Identificateur conventionnel lié aux fonctions spécifiques des signaux
d’interrogation émis par I'interrogateur au SSR. Il existe trois modes : A, C et S.

Mouvements paralléles sur pistes spécialisées : Mouvements simultanés sur pistes aux
instruments paralléles ou quasi paralléles, aux cours desquels une piste sert exclusivement aux
approches et l'autre piste exclusivement aux départs.

Pistes quasi paralléles : Pistes sans intersection dont les prolongements d’axes présentent un
angle de convergence ou de divergence inférieur ou égal a 15 degrés.

Plan de descente : Profil de descente défini pour le guidage dans le plan vertical au cours de
I'approche finale.

Plot radar : Terme générique désignant I'indication visuelle sur un écran de visualisation radar,
sous forme non symbolique ou symbolique, de la position d’'un aéronef obtenue par radar
primaire ou secondaire.

Point chaud : endroit sur I'aire de mouvement d'un aérodrome ou il y a déja eu des collisions
ou des incursions sur piste et ou les pilotes et les conducteurs doivent exercer une plus grande
vigilance.

Point d’atterrissage : Point d’intersection de la piste et de la trajectoire nominale de descente.
Note : Le point d'atterrissage, ainsi qu'il est défini ci-dessus, n'est qu’un point de référence
et ne correspond pas nécessairement au point ou I'aéronef touchera effectivement la piste.

Procédure d’approche interrompue: Procédure a suivre lorsqu’il est impossible de
poursuivre I'approche.

Profil : Projection orthogonale de la trajectoire de vol ou d’'un élément de cette trajectoire sur la
surface verticale passant par la route nominale.

Radar : Dispositif de radiodétection qui fournit des renseignements sur la distance, I'azimut ou
I'altitude d’objets.

Radar d’approche de précision (PAR): Radar primaire utilisé pour déterminer les écarts
latéraux et verticaux de la position d’'un aéronef au cours de I'approche finale par rapport a la
trajectoire d’approche nominale, ainsi que la distance de cet aéronef au point d’atterrissage.

Note : Le radar d’approche de précision est destiné a permettre de guider par radio les
aéronefs pendant les derniéres phases de I'approche.

Radar de surveillance (SRE): Equipement radar utilisé pour déterminer la position d’'un
aéronef en distance et en azimut. Il existe des radars primaire de surveillance (PSR) et des
radars secondaire de surveillance (SSR).

Radar primaire : Dispositif radar utilisant des signaux radio réfléchis.

Radar secondaire: Systeme dans lequel un signal radio transmis par la station radar
déclenche la transmission d’un signal radio d’une autre station.

Réponse radar (ou réponse SSR) : Indication visuelle, dans une forme non symbolique sur un
écran de visualisation radar, d’'un signal radar transmis par un objet en réponse a une
interrogation.

Segment d’'une procédure d’approche aux instruments : Partie d’'une procédure d’approche
aux instruments dont les extrémités sont soit des repéres radioélectriques, soit des points
spécifiés ne nécessitant pas I'existence de repére radioélectrique.

Note : Une procédure dapproche aux instruments peut comporter quatre segments

distincts : le segment d’approche initiale, le segment d’approche intermédiaire, le segment
d'approche finale et le segment d’approche interrompue.
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Séparation : Distance entre deux aéronefs, deux niveaux, deux trajectoires.

Séparation non radar : Séparation utilisée lorsque les renseignements sur la position des
aéronefs sont tirés de sources autres que le radar.

Séparation radar : Séparation utilisée lorsque les renseignements sur la position des aéronefs
sont tirés de sources radar.

Séparation stratégique : Séparation existant entre deux trajectoires différentes publiées,
déclarées séparées par l'autorité compétente des services de la circulation aérienne, compte
tenu de la précision de navigation requise sur chaque trajectoire, a condition que les volumes
de protection établis pour chacune d’elle ne se chevauchent pas.

Séquence d’'approche : Ordre dans lequel plusieurs aéronefs sont autorisés a effectuer leur
approche en vue d’atterrir sur un aérodrome.

Service radar : Service de la circulation aérienne assuré au moyen du radar.

Seuil : Début de la partie de la piste utilisable pour I'atterrissage.

Station fixe aéronautique : Station du service fixe aéronautique.

Station météorologique : Station désignée pour faire des observations et établir des

N

messages d’'observations météorologiques destinés a étre utilisés en navigation
aérienne.

Surveillance radar : Utilisation du radar pour mieux connaitre la position des aéronefs.

Systéme sol d'avertissement de proximité du relief (MSAW) : Systeme sol qui fournit une
alarme au contréleur quand il prévoit un rapprochement potentiellement dangereux entre un
aéronef et le relief ou un obstacle artificiel.

Transmission sans accusé de réception : Transmission effectuée par une station a I'intention
d’'une autre station lorsque les circonstances ne permettent pas d’établir des communications
bilatérales, mais qu’il est supposé que la station appelée est en mesure de recevoir le
message.

Virage conventionnel : Manceuvre consistant en un virage effectué a partir d’'une trajectoire
désignée, suivi d’'un autre virage en sens inverse, de telle sorte que I'aéronef puisse rejoindre la
trajectoire désignée pour la suivre en sens inverse.

Note 1: Les virages conventionnels sont dits a gauche ou a droite, selon la direction du
virage initial.

Note 2: Les virages conventionnels peuvent étre exécutés en vol horizontal ou en
descente, selon les conditions d’exécution de chaque procédure.

Zone de non transgression (NTZ): Dans le contexte des approches paralléles
indépendantes, couloir d’espace aérien de dimensions définies dont I'axe de symétrie est
équidistant des deux prolongements d’axes de piste et dont la pénétration par un aéronef doit
obligatoirement susciter l'intervention d’un contréleur afin de faire manceuvrer tout aéronef
éventuellement menacé sur la trajectoire d’approche finale.

Zone d’évolution normale (NOZ) : Espace aérien de dimensions définies, s’étendant de part
et d'autre de I'axe du faisceau de radiophare d’alignement de piste de I'ILS. Au cours des
approches paralléles indépendantes, il n’est tenu compte que de la moitié intérieure de la zone
d’évolution normale.

* % %
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CHAPITRE 2. DISPOSITIONS GENERALES

2.1 Répartition des compétences entre les organismes des services de la circulation
aérienne

2.1.1 Fourniture du service de contrbdle de la circulation aérienne
2.1.1.1 Controle régional

Le contrble régional est assuré :
a) par un centre de contrdle régional ;

b) par 'organisme assurant le service du contréle d’approche dans un espace aérien
contrélé d’étendue limitée.

2.1.1.2 Contrble d’'approche

Le contrble d’approche est assuré :
a) par un organisme de contrdle d’approche ;

b) par un centre de contréle régional, lorsqu’il assure le contréle d’approche dans tout
ou partie d’une région de controle ;

c) par une tour de contréle d’aérodrome lorsqu’elle assure le contréle d’approche
dans une zone de contrdle, ou dans tout ou partie d’une région de contrble terminale.

2.1.1.3 Contrble d’aérodrome

Le contrble d’aérodrome est assuré par une tour de contrble d’aérodrome.

2.1.2 Fourniture du service d’'information de vol et du service d’alerte
2.1.2.1 Vols contrblés

Le service d’information de vol et le service d’alerte sont assurés par l'organisme du
contrdle de la circulation aérienne chargé d’assurer le service du contrdle.

2.1.2.2 Vols non contrblés

Le service d’information de vol et le service dalerte sont assurés par un centre
d’'information de vol, par un organisme AFIS ou par l'organisme du contrble de la
circulation aérienne désigné pour rendre ces services.

2.1.3 Limites des compétences des organismes des services de la circulation aérienne

2.1.3.1 Limites des compétences entre organismes des services de la circulation aérienne
responsables de portions adjacentes d’espace contrélé

Dans une portion d’espace aérien contrélé, le service du contrble est assuré par un
organisme unique au bénéfice de vols IFR, VFR spécial et VFR de nuit, ainsi qu'au
bénéfice des vols VFR dans le cas de classe d’espace B, C, D.

Dans des portions adjacentes d’espace aérien controlé, les différents organismes du
contrble de la circulation aérienne concernés assurent la continuité du service de contréle
en mettant en ceuvre les modalités pratiques de coordination et de transfert nécessaires
entre ces portions d’espace.

La coordination entre organismes civils et organismes militaires fait I'objet, lorsque cela est
nécessaire, de la mise en place d’organismes de coordination spécialisés.
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2.1.3.2 Transfert de responsabilité du service de contrble (transfert de contréle)

Le transfert de contrble entre deux organismes de contréle chargés de portions adjacentes
d’espace a lieu au point de transfert de contréle. Le point de transfert de contrdle est a la
limite de ces portions d’espace, sauf si une procédure de coordination particuliére a été
établie.

2.1.3.3 Transfert de communication
Le transfert de communication doit avoir lieu, aprés coordination, avant que I'aéronef n’ait
atteint le point de transfert de contrdle accepté.

Les régles définies aux paragraphes 2.1.3.2. et 2.1.3.3. s’appliquent également entre
secteurs de contréle d’'un méme organisme.

2.1.4 Répartition des fonctions

L’autorité ATS compétente désigne la zone de responsabilité de chaque organisme de contrdle de la
circulation aérienne (ATC) et, s’il y a lieu, de chacun des secteurs de contrdle au sein d’un organisme
ATC. Lorsqu’il y a plus d’un poste de travail dans un organisme ou un secteur, les fonctions et les
responsabilités de chacun des postes de travail sont définies.

2.1.5 Cas d'un aérodrome en espace aérien non contr6lé dont une partie de la procédure
d’approche ou d’attente est en espace aérien controlé

Le service du contrdle d’approche n’est assuré que dans les limites de I'espace aérien
contrblé.

2.2 Responsabilité des organismes des services de la circulation aérienne
2.2.1 Vols VFR
2.2.1.1 Séparation

Les organismes des services de la circulation aérienne assurent la séparation :
a) Entre les vols VFR et les vols IFR :
— dans les espaces de classe A, BetC;
— en cas de VFR spécial, dans les espaces de classe A, B, CetD ;

— en cas de VFR de nuit dans les espaces de classe A, B, C, D et E et, apres
l'autorisation préalable de I'organisme gestionnaire, dans une zone réglementée ;

— sur la piste d'un aérodrome contrélé.
b) entre les vols VFR
- dans les espaces de classe B ;
- sur la piste d’un aérodrome controlé.
Note. — Sur dérogation obtenue auprés du prestataire de services de la circulation aérienne, un vol

VFR peut évoluer dans un espace de classe A (cf. 2.6 de I'annexe 2 « Services de la circulation
aérienne » a l'arrété relatif aux regles de I'air et aux services de la circulation aérienne)

2.2.1.2 Information de trafic

Les organismes des services de la circulation aérienne assurent I'information de trafic :
a) entre les vols VFR et les vols IFR
- dans les espaces de classe D ;
- autant que possible dans les espaces de classe E ;
- dans la circulation d’aérodrome d’un aérodrome controlé.
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b) entre les vols VFR
- enespace de classe A ;
- en espace de classe C, sauf dispositions contraires au-dessus du FL195 ;
- enespace declasse D ;
- autant que possible dans les espaces de classe E ;
- encas de VFR spécial ;
- encas de VFR de nuit ;
- dans la circulation d’aérodrome d’un aérodrome contrélé.

Note. — Sur dérogation obtenue auprés du prestataire de services de la circulation aérienne, un vol
VFR peut évoluer dans un espace de classe A (cf. 2.6 de l'annexe 2 « Services de la circulation
aérienne » a l'arrété relatif aux régles de l'air et aux services de la circulation aérienne)

2.2.2 VolsIFR
2.2.2.1 Séparation

Les organismes des services de la circulation aérienne assurent la séparation :
a) entre les vols IFR
- dans les espaces de classe A, B, C,D etE;
- sur la piste d’'un aérodrome controlé.
b) Entre les vols IFR et les vols VFR :
— dans les espaces de classe A,BetC;
— en cas de VFR spécial, dans les espaces de classe A, B, CetD;
— en cas de VFR de nuit, dans les espaces de classe A, B, C,D etE;
— sur la piste d'un aérodrome contrélé.

Note. — Sur dérogation obtenue auprés du prestataire de services de la circulation
aeérienne, un vol VFR peut évoluer dans un espace de classe A (cf. 2.6 de lI'annexe 2
« Services de la circulation aérienne » a l'arrété relatif aux régles de l'air et aux
services de la circulation aérienne).

2.2.2.2 Information de trafic

Les organismes des services de la circulation aérienne assurent I'information de trafic :
a) entre les vols IFR
- dans la circulation d’aérodrome d’un aérodrome contrélé.
b) entre les vols IFR et les vols VFR
- dans les espaces aériens de classe D ;
- autant que possible dans les espaces de classe E ;
- dans la circulation d’aérodrome d’'un aérodrome contrélé.

2.2.2.3 Collisions avec les obstacles

2.2.2.3.1 |l n’entre pas dans les buts du contréle de la circulation aérienne de prévenir, en dehors
de laire de manceuvre, les collisions entre les aéronefs en vol IFR et les obstacles. |l appartient au
pilote commandant de bord de s’assurer que les clairances émises par I'organisme de contrdle de la
circulation aérienne ne compromettent pas la sécurité a cet égard, sauf lorsque I'aéronef est guidé par
radar.

2.2.2.3.2 Il ne doit pas étre délivré de clairance vers un niveau inférieur a 'altitude minimale de vol
publiée.

2.2.2.3.3 Dans le cas ou un aéronef en vol IFR est guidé par radar, le contréleur doit s’assurer que
les instructions qu’il donne respectent a tout moment les altitudes minimales de sécurité publiées
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jusqu’a ce que l'aéronef parvienne au point ou il est en mesure de reprendre sa propre navigation a
ou au dessus de I'altitude minimale de vol publiée ou de suivre une procédure publiée.

Pour les aéronefs au départ, les clairances sont délivrées conformément aux dispositions
du paragraphe 4.2.1.1.2.

2.2.2.3.4 Lorsque les organismes des services de la circulation aérienne sont dotés d'un systéme
au sol de détection de rapprochement dangereux d'un aéronef par rapport au relief et aux obstacles
artificiels, tel que le MSAW, et en cas d'alarme de ce systéme, le contréleur doit en informer
immédiatement le commandant de bord.

Cependant, cette information ne concerne pas :
-les vols VFR ;
- les vols VFR ayant obtenu une clairance VFR spécial
- les vols VFR ayant obtenu une clairance VFR de nuit ;
- les aéronefs IFR qui subissent une panne de transpondeur ;

- les aéronefs IFR utilisant un aérodrome pour lequel il n'existe pas de procédures de
départ ou d'approche aux instruments ;

- les aéronefs ayant obtenu, de jour, une clairance d'approche a vue ou évoluant par
repérage visuel du sol ;

- les aéronefs effectuant des manceuvres a vue a lissue de leur procédure
d'approche.

Il appartient au commandant de bord & qui cette information est fournie de déterminer
I'action qu’il doit entreprendre et d’en informer, dés que possible, le contrdleur.

2.2.3 (Réserveé)

2.2.4 Compatibilité entre les vols de la circulation aérienne générale et les vols de la
circulation aérienne militaire

Les régles a appliquer par un organisme traitant simultanément des vols de la circulation
aérienne générale et des vols de la circulation aérienne militaire font I'objet de textes
établis en application de I'article D. 131-5 du code de l'aviation civile.

2.3 Pratiques générales de fonctionnement des organismes des services de la circulation
aérienne

2.3.1 Actions préliminaires a la fourniture des services

Avant de commencer a fournir les services de la circulation aérienne l'agent de
I'organisme des services de la circulation aérienne doit s’assurer du bon fonctionnement
de tous les équipements nécessaires a l'exercice de ses fonctions et prendre
connaissance des renseignements disponibles et des consignes en vigueur. Il doit rendre
compte de toute anomalie.

2.3.2 Procédures de communications

Les communications entre un organisme des services de la circulation aérienne et un
aéronef sont effectuées en radiotéléphonie. Elles peuvent également se faire par liaisons
de données avec les aéronefs disposant d'un tel équipement dans les régions ou un tel
service est mis en ceuvre.

2.3.2.1 Radiotéléphonie

Les procédures de radiotéléphonie et notamment les expressions conventionnelles et la
phraséologie, définies par arrété du ministre chargé de l'aviation civile, doivent étre
respectées dans les communications entre un organisme des services de la circulation
aérienne et un aéronef.
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2.3.2.2 Liaisons de données

Les procédures définies par l'autorité compétente, doivent étre respectées dans les
communications par liaisons de données entre un organisme des services de la circulation
aérienne et un aéronef.

2.3.3 Clairances et renseighements
2.3.3.1 Portée

2.3.3.1.1 Les clairances ont pour but unique d’assurer le service du contrble de la circulation
aérienne. Elles ne peuvent pas servir de prétexte a un pilote commandant de bord pour enfreindre un
réglement quelconque établi.

2.3.3.1.2 La délivrance d’'une clairance par les organismes du contrble de la circulation aérienne ne
vaut, pour la progression d’un aéronef, que par rapport a la circulation aérienne dont ces organismes
ont connaissance.

2.3.3.1.3 Les clairances sont fondées sur la circulation aérienne dont les organismes des services
de la circulation aérienne ont connaissance dans la mesure ou cette circulation affecte la sécurité des
vols.

2.3.3.1.4 Les clairances sont fondées uniquement sur la nécessité de prévenir les collisions et
d’accélérer la circulation aérienne.

2.3.3.1.5 Sur un aérodrome, les clairances sont, de plus, délivrées en fonction de I'état de
I'aérodrome et de la présence des véhicules et autres obstacles fixes ou mobiles se trouvant sur l'aire
de manceuvre et dont les organismes des services de la circulation aérienne ont connaissance.

2.3.3.1.6 Si une clairance n’est pas jugée satisfaisante par le pilote commandant de bord, celui-ci
peut demander une modification de cette clairance, demande a laquelle il sera, dans la mesure du
possible, donné suite.

2.3.3.2 Délivrance des clairances et renseignements

2.3.3.21 Les organismes du controle de la circulation aérienne doivent délivrer les clairances et
renseignements nécessaires afin de prévenir les collisions entre les aéronefs placés sous leur
contréle et d’accélérer et ordonner la circulation aérienne.

2.3.3.2.2 Dans la mesure du possible, les organismes de contrOle de la circulation aérienne
délivrent des clairances permettant aux aéronefs d’emprunter les routes les plus directes.

2.3.3.2.3 Les clairances sont coordonnées par les organismes des services de la circulation
aérienne intéressés pour aboutir a une clairance valable pour toute la route que doit suivre un
aéronef, sinon pour la plus grande partie possible de cette route.

2.3.3.2.4 Dans la mesure du possible, pour les aéronefs effectuant un vol supersonique, la clairance
correspondant a la phase d’accélération transsonique est délivrée avant le départ.

2.3.3.2.5 Une clairance peut étre refusée sur la base d’injonctions données par [I'autorité
compeétente pour des motifs étrangers a la circulation aérienne.

S'il apparait que le pilote commandant de bord passe outre a ce refus, il lui est transmis les
éventuelles directives complémentaires de cette autorité, ainsi que toute information nécessaire a
I'exécution du vol en toute sécurité.
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2.3.3.2.6 Les organismes du contrble de la circulation aérienne ne sont plus en mesure d'assurer le

respect des minima réglementaires de séparation a un aéronef dont le commandant de bord ne
respecte pas une clairance.

Lorsque le pilote donne suite :

- aux avis de résolution fournis par un équipement embarqué d'évitement des
collisions tel que I'ACAS ;

- aux avis fournis par un systéme embarqué d’évitement des collisions avec le sol
(TAWS) ;

- a une information d'alarme d'un systéme au sol de détection de rapprochement
dangereux d'un aéronef par rapport au relief et aux obstacles artificiels, tel que le
MSAW, lorsqu'elle a été notifiée par I'un de ces organismes conformément au
2.2.2.34,

le contréleur cesse d’étre responsable de la séparation de cet aéronef vis-a-vis des autres aéronefs
pendant I'exécution de manceuvres entreprises par le commandant de bord pour donner suite a ces
avis ou information.

2.3.3.2.7 Le contrdleur n'intervient pas sur la trajectoire d'un aéronef dont le pilote a signalé qu'il suit
un avis de résolution fourni par son équipement embarqué d'évitement des collisions jusqu'a ce que le
pilote signale la fin de la manceuvre.

2.3.3.3 Retransmission de clairance

Lorsqu’une clairance est retransmise a un aéronef par du personnel autre que celui qui a élaboré la
clairance, celle-ci doit étre retransmise dans les termes exacts du message regu.

2.3.4 Régulation du débit

Les principes suivants sont retenus dans les régions ou des mesures de régulation du débit sont
assurées par un organisme central d’organisation et de régulation du trafic aérien. Des procédures
complémentaires aux dispositions ci-aprés font I'objet d’instructions particuliéres.

2.3.4.1 Roéle d'un organisme central d’organisation et de régulation du trafic aérien

2.3.41.1 Cet organisme est responsable de la préparation, de la coordination et de I'exécution de
toutes les mesures de régulation de débit prises en vue de prévenir dés que possible les surcharges
prévisibles du systéme de contréle de la circulation aérienne en génant le moins possible les usagers
de I'espace aérien.

2.3.4.1.2 |l utilise les données mises a sa disposition afin d’établir une prévision de la demande de
trafic et, aprés comparaison entre les données disponibles et les capacités offertes par les différents
organismes du contrOle de la circulation aérienne, il définit, en concertation avec ces derniers, les
mesures ainsi que les procédures applicables. Il est responsable de la mise en ceuvre et du suivi des
différentes mesures prises.

2.3.4.1.3 |l informe des mesures susceptibles de les concerner les organismes du contrble de la
circulation aérienne ainsi que, dans la mesure du possible, les pilotes et les exploitants que I'ont sait
ou croit étre intéressés.

2.3.4.2 Role des organismes du contrble de la circulation aérienne

2.3.4.21 Les organismes du contréle de la circulation aérienne veillent a transmettre a I'organisme
central :

- les chiffres de capacité définis (s’ils existent) et leurs variations éventuelles ;
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- lorsqu'ils le jugent utile, toute information a leur disposition pouvant étre utilisée pour
établir une prévision de trafic ou aménager une régulation de débit en cours ;

- Iimportance des délais subis par les usagers (lorsqu’ils sont portés a leur
connaissance).

2.3.4.2.2 Les organismes du controle de la circulation aérienne peuvent étre amenés a gérer des
mesures de régulation du débit soit par délégation de I'organisme central, soit dans le cadre de
mesures d’urgence. Dans ce dernier cas, ils veillent a lui transmettre la nature des mesures prises.

2.3.4.2.3 Lorsqu'un organisme du contrble de la circulation aérienne est amené a prendre une
mesure de régulation du débit d’'urgence, outre les dispositions prévues en 2.3.4.2.2., cet organisme
doit transmettre en priorité les mesures prises aux organismes de contréle transféreurs. Il doit
également transmettre a ces organismes la durée probable des mesures prises et la raison de leur
caractere d’'urgence. Ces informations sont transmises aux aéronefs concernés.

2.3.4.2.4 Les organismes du contrdle de la circulation aérienne veillent au respect par les usagers
des mesures de régulation en cours et informent lorganisme central des constatations de
manquement a ces procédures.

2.3.4.3 Roble des usagers

Les usagers sont chargés de prendre connaissance et de tenir compte des mesures de
régulation. lls doivent se conformer aux dispositions afférentes en vigueur, diffusées par la
voie de l'information aéronautique.

2.3.5 Calage altimétrique
2.3.5.1 Expression de la position d’'un aéronef dans le plan vertical

2.3.5.1.1 La position d’un aéronef dans le plan vertical est exprimée par laltitude si I'aéronef se
trouve a l'altitude de transition ou au-dessous, et par le niveau de vol si 'aéronef se trouve au niveau
de transition ou au-dessus.

2.3.5.1.2 Lorsqu’'un aéronef traverse la couche de transition, sa position dans le plan vertical est
exprimée par le niveau de vol s’il monte et par I'altitude s'’il descend.

2.3.5.1.3 Lorsqu’un aéronef évolue dans un circuit d’aérodrome ou effectue une approche finale aux
instruments, sa position dans le plan vertical peut étre exprimée par la hauteur. La mention QFE est
obligatoirement ajoutée a l'indication de hauteur.

Le QFE utilisé est celui de 'aérodrome, toutefois, pour les approches aux instruments, le QFE utilisé
est celui du seuil de la piste utilisée :
a) pour toutes les approches de précision ;

b) pour les approches classiques lorsque le seuil se trouve a plus de 5 m (16 pieds)
au dessous de l'altitude de I'aérodrome.

2.3.5.2 Détermination du niveau de transition

2.3.5.21 Les organismes des services de la circulation aérienne déterminent d’aprés les
observations et les prévisions QNH le niveau de transition en vigueur aux aérodromes ou dans les
régions qui les concernent.

2.3.5.2.2 Le niveau de transition est, au-dessus de l'altitude de transition, le niveau de vol le plus
bas prévu pour les vols IFR dans le tableau des niveaux de croisiére de I'appendice 3 a I'annexe 1 de
I'arrété relatif aux régles de I'air et aux services de la circulation aérienne.
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2.3.5.3 Communication des renseignements relatifs aux calages altimétriques

2.3.5.3.1 Les organismes des services de la circulation aérienne doivent disposer, a tout moment,
pour transmission sur leur demande aux aéronefs en vol, des renseignements nécessaires pour
déterminer le niveau de vol le plus bas qui assure une marge de franchissement d’obstacles
suffisante.

2.3.5.3.2 Les centres d’information de vol et les centres de contrble régional doivent étre en mesure
de transmettre aux aéronefs, sur demande, un nombre approprié d'observations ou de prévisions
QNH intéressant la région d’information de vol ou la région de contréle dont ils ont la charge.

2.3.5.3.3 Le niveau de transition est communiqué, sur décision de l'autorité compétente des
services de la circulation aérienne ou sur demande de l'aéronef, a tous les aéronefs devant
descendre au dessous de ce niveau.

2.3.5.3.4 Le calage altimétrique QNH doit, dans tous les cas, étre fourni dans les clairances de
descente au dessous du niveau de transition. Il doit &tre fourni également dans les clairances d’entrée
dans le circuit d’aérodrome et dans les clairances de circulation au sol données aux aéronefs au
départ, sauf lorsque I'on sait que les aéronefs ont déja regu ce renseignement par 'ATIS ou par un
autre moyen.

2.3.5.3.5 Le calage altimétrique QFE doit étre fourni en plus du QNH aux aéronefs a l'arrivée et au
départ sur un aérodrome. Le QFE fourni est celui correspondant a l'altitude de I'aérodrome. De plus,
pour les approches aux instruments, le QFE du seuil de la piste utilisée est fourni selon les
dispositions de 2.3.5.1.3.

2.3.5.3.6 Les calages altimétriques communiqués aux aéronefs sont arrondis par défaut a
I’hectopascal immédiatement inférieur.

2.3.6 Plan de vol
2.3.6.1 Prise en compte des FPL
2.3.6.1.1 Le premier organisme des services de la circulation aérienne qui recoit un FPL ou une
modification de FPL agit comme suit :
a) il vérifie que le format et les conventions de données y sont représentés ;

b) il vérifie que ce FPL ou le changement apporté est complet et, dans la mesure du
possible, exact ;

c) il prend au besoin des dispositions pour que le FPL ou la modification puissent étre
pris en compte par les organismes des services de la circulation aérienne ;

d) il indique a I'expéditeur que le FPL ou le changement apporté est pris en compte.

2.3.6.1.2 Sl n'y a pas de bureau de piste des services de la circulation aérienne sur I'aérodrome
de départ et que le FPL est transmis par téléphone, télé-imprimeur ou autre moyen agrée, I'organisme
auprés duquel le FPL est communiqué peut demander a la personne déposant celui-ci de rappeler
aprés un certain délai afin de s’assurer de sa prise en compte.

2.3.6.2 Cléture du plan de vol

2.3.6.2.1 Cléture a l'arrivée

L’échange de radiocommunications avec la tour de contréle d’aérodrome ou l'organisme
AFIS de I'aérodrome d’arrivée indiqué au plan de vol, une fois I'atterrissage effectué, vaut
cléture du plan de vol.

Lorsqu’un organisme des services de la circulation aérienne regoit un compte rendu

d’arrivée transmis par un aéronef, soit aprés son atterrissage sur un aérodrome dépourvu
d’organisme des services de la circulation aérienne, soit juste avant celui-ci, il retransmet

Document de travail A.N.P.I. 22

Stages connaissances des FI - André PARIS Mis a jour le 23-11-2008 — Applicabilité des évolutions le 01/12/2008



RCA Chapitre 2 - Dispositions générales
RCA3
Procédures pour les organismes 1e janvier 2007

cette information a l'organisme chargé d’assurer le service d’alerte pour I'aérodrome
concerné, a moins qu’il n’assure lui méme ce service.

2.3.6.2.2 Cléture pendant le vol

Dans le cas du plan de vol transmis en cours de vol, 'échange de radiocommunications
avec l'organisme des services de la circulation aérienne concerné, dés que l'aéronef
cesse de bénéficier du service du contrdle de la circulation aérienne, vaut cloture du plan
de vol.

Lorsqu’un organisme des services de la circulation aérienne recoit un compte rendu de
cléture transmis par un aéronef en vol VFR pour lequel un FPL n’est pas ou plus
obligatoire, il retransmet cette cléture a tous les organismes qui auraient été concernés
par le vol si le plan de vol n’avait pas été clos.

2.3.6.3 Annulation du plan de vol

Les organismes des services de la circulation aérienne ne prennent plus en compte un
plan de vol annulé. Un plan de vol peut étre annulé tant que le décollage n’est pas effectué
ou que la partie du vol pour lequel il a été communiqué n’est pas commenceée.

Lorsqu’un organisme des services de la circulation aérienne est informé par un aéronef de
lannulation de son plan de vol, il transmet un message d’annulation a tous les
destinataires du plan de vol.

2.3.7 Changement des regles de vol
2.3.7.1 Changement d’'IFR a VFR

2.3.7.1.1  Aucune invitation a poursuivre en VFR un vol IFR ne peut étre faite, ni directement, ni
d’'une fagon sous-entendue par les organismes des services de la circulation aérienne.

2.3.7.1.2 L’aéronef transmet a I'organisme des services de la circulation aérienne un message dans
lequel figure I'expression conventionnelle “ANNULE IFR” accompagnée, le cas échéant, des
modifications a apporter au plan de vol en vigueur.

2.3.7.1.3 Lorsqu'un organisme des services de la circulation aérienne est informé que I'aéronef
trouvera vraisemblablement sur son itinéraire des conditions météorologiques de vol aux instruments,
il doit aviser de cette situation I'aéronef en IFR voulant poursuivre son vol en VFR.

2.3.7.1.4 L'organisme des services de la circulation aérienne doit envoyer comme réponse un
accusé de réception : « IFR annulé a..... (heure) ». L’aéronef poursuit alors son vol, avec plan de vol
VFR qu’il lui appartiendra de cléturer.

2.3.7.1.5 L’organisme des services de la circulation aérienne qui a accusé réception de la poursuite
en VFR d’un vol IFR en informe le plus t6t possible tous les organismes des services de la circulation
aérienne concernés par la poursuite du vol IFR et ceux qui seront concernés par la poursuite en VFR
du vol considéré.

2.3.7.2 Changement de VFR a IFR

2.3.7.21 Sauf s’il bénéficie déja du service de controle, 'aéronef qui a déposé un plan de vol
prévoyant un changement de VFR a IFR doit, environ dix minutes avant le survol du point
caractéristique ou est prévu le changement de regles de vol, contacter la fréquence sur laquelle est
assuré le service d’information de vol aux aéronefs non contrélés afin de connaitre la fréquence du
secteur de contréle qui le prendra en charge et lui délivrera une clairance initiale dans un délai
compatible avec les exigences du trafic.
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2.3.7.2.2 Tout aéronef en vol VFR désirant, en raison de circonstances imprévisibles, poursuivre en
vol IFR, doit communiquer un FPL IFR par radio. Il lui est alors communiqué la fréquence du secteur
de contrdle qui le prendra en charge et qui lui délivrera une clairance initiale. Etant donné le caractére
imprévisible d'une demande de changement de VFR a IFR, il ne lui est donné suite que dans la
mesure ou la densité de trafic et les mesures éventuelles de régulation du débit le permettent.

2.3.8 Changement d’'indicatif d’appel

2.3.81 Un organisme des services de la circulation aérienne peut demander a un aéronef de
changer son type d’indicatif d’appel pour des raisons de sécurité lorsqu'’il risque d’y avoir confusion
entre deux ou plusieurs indicatifs d’appel similaires.

2.3.8.2 Tout changement de type d’indicatif d’appel est temporaire et ne s’applique que dans le ou
les espaces aériens des services de la circulation aérienne ou la confusion risque de se produire.

2.3.8.3 Afin d’éviter toute confusion, I'organisme des services de la circulation aérienne doit, le
cas échéant, identifier 'aéronef auquel il est demandé de changer d’indicatif d’appel, en le désignant
par référence a sa position ou a son niveau.

2384 Lorsqu’un organisme des services de la circulation aérienne change le type d’indicatif
d’appel d’'un aéronef, cet organisme doit veiller a ce que I'aéronef reprenne l'indicatif d’appel indiqué
dans le plan de vol lorsqu'il est transféré a un autre organisme des services de la circulation aérienne,
sauf si le changement d’indicatif d’appel a fait I'objet d’'une coordination entre ces organismes.

2.3.8.5 L’organisme des services de la circulation aérienne indique a l'aéronef intéressé le
moment ou il doit reprendre I'indicatif d’appel indiqué dans le plan de vol.

2.3.9 Turbulence de sillage
2.3.9.1 Classification des aéronefs

En fonction de la turbulence de sillage, les aéronefs sont classés comme suit :

a) Gros porteurs (H) : Aéronef de masse maximale certifiée au décollage supérieure
ou égale a 136 000 kg ;

b) Moyen tonnage (M) : Aéronef de masse maximale certifi€e au décollage inférieure
a 136 000 kg, mais supérieure a 7 000 kg ;

c) Faible tonnage (L) : Aéronef de masse maximale certifiée au décollage inférieure
ou égale a 7 000 kg.

2.3.9.2 Phraséologie

Pour les aéronefs classés dans la catégorie gros porteurs, les mots « gros porteur » en
langue francaise, ou « heavy » en langue anglaise, doivent figurer immédiatement apres
l'indicatif d’appel de I'aéronef lors du premier contact avec la tour de contréle d’aérodrome
ou I'organisme de contrdle d’approche a l'arrivée ou au départ.

2.3.9.3 Mesures particuliéres

Les organismes des services de la circulation aérienne doivent prendre des mesures
particuliéres destinées a prévenir les dangers dus a la turbulence de sillage dans les cas
suivants :
a) lorsqu’un aéronef vole, immédiatement derriére un autre, a la méme altitude ou
moins de 300 m (1 000 ft) plus bas ;
b) lorsqu’un aéronef traverse le sillage d’un autre a la méme altitude ou moins de 300
m (1 000 ft) plus bas ;

c) lorsque deux aéronefs utilisent :
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- la méme piste,
- des pistes paralléles distantes de moins de 750 m,
- des pistes sécantes si les trajectoires de vol prévues doivent se croiser,

- des pistes paralléles distantes de 750 m ou plus, si les trajectoires de vol prévues
doivent se croiser.

Ces mesures sont décrites aux chapitres 3 a 5 et 10 ci-apreés.
En ce qui concerne les vols VFR, elles ne s’appliquent qu’aux aéronefs au départ.
Elles ne s’appliquent pas :

- aux aéronefs ayant obtenu une clairance de séparation a vue,

- aux aéronefs au départ qui, sur leur demande, ont été autorisés a s’en affranchir,

- aux aéronefs en vol IFR effectuant des manceuvres a vue a l'issue de leur procédure
d’approche.
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CHAPITRE 3. CONTROLE REGIONAL
3.1 (Réservé)

3.2 Principes généraux de séparation des aéronefs en vol contrblé
3.2.1 La séparation verticale ou horizontale est assurée :

a) entre les aéronefs en vol IFR a I'intérieur des espaces de classe A, B, C, D etE ;
b) entre tous les vols a l'intérieur des espaces de classe B ;

c) entre les aéronefs en vol IFR et les aéronefs en vol VFR a lintérieur des espaces
de classe C ;

d) entre les aéronefs en vol IFR et les aéronefs en vol VFR spécial ou VFR de nuit ;

e) (Réservé).
Toutefois, la séparation n’est pas assurée entre un aéronef ayant regu une clairance de
séparation a vue et l'autre aéronef concerné.

3.2.2 Le contrdleur ne délivre pas de clairance qui risque d’entrainer une manceuvre réduisant la
séparation entre deux aéronefs a une valeur inférieure au minimum de séparation applicable dans les
conditions considérées.

3.2.3 Des intervalles de séparation supérieurs aux minima spécifiés doivent étre appliqués
toutes les fois que la turbulence de sillage ou des circonstances exceptionnelles exigent des
précautions supplémentaires. En pareil cas, il convient de tenir diment compte de tous les facteurs
pertinents, de maniére a éviter que I'écoulement de la circulation aérienne ne soit entravé par
I'application de séparations excessives.

Les catégories d’aéronefs en fonction de la turbulence de sillage figurent en 2.3.9. Les minima de
séparation applicables figurent en 5.6.6.2. et 10.6.5.2.4.

3.24 Lorsque le type ou le minimum de séparation utilisé pour assurer la séparation entre deux
aéronefs ne peut pas étre maintenu, des mesures doivent étre prises afin de s’assurer qu’un autre
type ou un autre minimum de séparation existe ou est établi avant le moment ou la séparation utilisée
antérieurement deviendrait insuffisante.

3.25 Les critéres de séparation verticale et horizontale décrits en 3.3. et 3.4. ci-aprés, peuvent
ne pas étre respectés entre deux aéronefs évoluant sur des trajectoires différentes séparées
stratégiquement.

3.3 Séparation verticale

3.3.1 Application de la séparation verticale

La séparation verticale est obtenue en demandant aux aéronefs de voler a des niveaux
différents exprimés au moyen de niveaux de vol ou daltitudes, conformément aux
dispositions de 2.3.5.1.

3.3.2 Séparation verticale minimale

La séparation verticale nominale est de 300 m (1 000 pieds) jusqu’au niveau de vol 290 et
de 600 m (2 000 pieds) a partir de ce niveau, a moins qu’en vertu d’accords OACI
régionaux de navigation aérienne une séparation verticale nominale minimale inférieure a
600 m (2 000 pieds), mais au moins égale a 300 m (1 000 pieds) soit prescrite, dans des
conditions déterminées, pour les aéronefs volant au-dessus du niveau de vol 290, a
l'intérieur de portions désignées de I'espace aérien.
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3.3.3 Niveau minimal de croisiére

3.3.31 Sauf autorisation spéciale de I'autorité compétente, il n'est pas attribué aux aéronefs des
niveaux de croisiére inférieurs aux altitudes minimales publiées.

3.3.3.2 Lorsque les niveaux de croisiére utilisés dans les espaces aériens contrdlés sont des
niveaux de vol, les centres de contrdle régional déterminent le ou les niveaux de vol les plus bas
utilisables pour la totalité ou les différentes parties des régions de contréle dont ils ont la charge ; ils
utilisent ces niveaux de vol pour attribuer les niveaux de croisiére et les communiquer sur demande
aux aéronefs.

Le niveau de vol le plus bas utilisable est le plus élevé des niveaux de vol suivants :
- niveau de vol situé immédiatement au-dessus du niveau de transition (cf. 2.3.5.2.2.) ;

- niveau de vol correspondant a l'altitude minimale de vol publiée ou située immédiatement au-
dessus de cette derniére.

Le pilote commandant de bord reste dans tous les cas responsable de la prévention des collisions
avec les obstacles, sauf lorsque I'aéronef est guidé par radar (cf. 2.2.2.3.3.).

3.3.4 Attribution des niveaux de vol

3.3.41 Sauf lorsque les conditions de la circulation et les procédures de coordination permettent
d’autoriser la croisiére ascendante, un centre de controle régional ne délivre en principe a un aéronef
qui quitte sa région de contréle qu’un seul niveau de croisiére.

3.34.2 Lorsqu’un aéronef est autorisé a pénétrer dans une région de contréle a un niveau de
croisiére inférieur au niveau minimal de croisiére établi pour un trongon de route ultérieur, le centre
chargé de cette région de contrdle doit donner a I'aéronef une clairance modifiée, méme si I'aéronef
n’a pas demandé le changement de niveau de croisiére nécessaire.

3.34.3 Lorsqu’un aéronef est autorisé a changer de niveau de croisiére, I'heure, le lieu ou la
vitesse verticale peuvent étre spécifiés, si nécessaire.

3.34.4 Pour les aéronefs ayant la méme destination, les niveaux de croisiere peuvent étre
assignés de fagon a faciliter la séquence d’approche a destination.

3.34.5 Un aéronef volant a un niveau de croisiere donné a, en principe, la priorité sur les autres
aéronefs qui désirent voler a ce niveau. Lorsque deux ou plusieurs aéronefs volent au méme niveau
de croisiére, 'aéronef qui est en téte a, en principe, la priorité.

3.34.6 Lorsqu’un aéronef signale qu’il quitte un niveau, le niveau ainsi libéré peut étre assigné a
un autre aéronef. Toutefois, si 'on sait qu’il existe une forte turbulence ou une importante disparité
des vitesses verticales entre les aéronefs concernés, cette assignation n’a pas lieu tant que I'aéronef
libérant le niveau n’a pas signalé qu’il a atteint un niveau séparé du premier par le minimum requis.

3.34.7 Les niveaux de croisiére, ou, dans le cas de la croisiére ascendante, la plage des niveaux
de croisiére a utiliser par les aéronefs en vol contrélé sont choisis parmi ceux figurant dans
l'appendice 3 de I'annexe 1 a l'arrété relatif aux régles de l'air et aux services de la circulation
aérienne.
Toutefois, la correspondance entre niveaux et route, prescrite dans ledit appendice, ne s’applique
qu’a défaut :

- d’'indication contraire spécifiée par I'autorité compétente des services de la circulation aérienne

et publiée par la voie de I'information aéronautique ; ou

- de clairance contraire.
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3.4 Séparation horizontale
3.4.1 Séparation latérale
3.4.1.1 Application de la séparation latérale

3.4.1.1.1 La séparation latérale sera appliquée de maniére que la distance entre les trongons des
routes prévues des deux aéronefs auxquels s’applique la séparation latérale ne soit jamais inférieure
a une valeur déterminée pour tenir compte des erreurs de navigation et augmentée d’'une marge
minimale spécifiée.

3.4.1.1.2 La séparation latérale des aéronefs a un méme niveau est assurée en exigeant que les
aéronefs suivent des routes distinctes ou survolent des points géographiques différents identifiables
soit a vue, soit au moyen d'installations de radionavigation.

3.4.1.2 Critéres de séparation latérale

Les moyens d’assurer la séparation latérale comprennent :
3.4.1.2.1 Séparation géographique

Séparation déterminée d’aprés des comptes rendus de position au-dessus de différents
points géographiques identifiables a vue ou au moyen d’une installation de radionavigation
(figure 11I-1).

Figure llI-l

3.4.1.2.2 Séparation de route entre aéronefs utilisant la méme aide ou la méme méthode de
navigation
Séparation de route obtenue en demandant aux aéronefs de suivre des routes spécifiées,
séparées, selon l'aide ou la méthode de navigation utilisée, par les minima ci-aprés :

a) VOR: 15 degrés au moins a une distance de 15 milles marins ou plus de
I'installation (cf. figure 111-2)

Figure Il - 2
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b) NDB: 30 degrés au moins a une distance de 15 milles marins ou plus de
l'installation (cf. figure 111-3) ;

0/15 NM 47 )),

\/{*

Figure lll - 3

c) Estime : trajectoires divergeant de 45 degrés au moins et a une distance de 15
milles marins ou plus du point d'intersection des trajectoires, ce dernier étant
déterminé a vue ou au moyen d'une aide a la navigation (cf. figure Il - 4).

|<— 15 NM 4>|
Repére

N “)
%
Y,

Py

Figure lll - 4

3.4.1.2.3 Séparation de route entre aéronefs utilisant des aides ou des méthodes de navigation
différentes

La séparation de route entre aéronefs utilisant des aides a la navigation différentes peut
étre réalisée en demandant aux aéronefs de suivre des routes spécifiées qui sont
déterminées en tenant compte de la précision de navigation requise sur chaque route, a
condition que les volumes de protection ainsi établis pour chaque route ne se chevauchent
pas. L’'autorité compétente des services de la circulation aérienne détermine la précision
de navigation requise sur chaque route.

3.4.2 Séparation longitudinale

Pour l'application du présent paragraphe, deux routes sont convergentes si leur écart
angulaire est compris entre 15° et 165°. Dans le cas contraire, on considére qu'il s’agit de
la méme route ou de deux routes en sens inverse.

3.4.2.1 Application de la séparation longitudinale

3.4.21.1 La séparation longitudinale est appliquée de maniére que l'intervalle entre les positions
estimées des aéronefs auxquels s’applique ce type de séparation ne soit jamais inférieur a une valeur
minimale prescrite.
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3.4.2.1.2 La séparation longitudinale peut étre assurée en demandant aux aéronefs soit de partir a
une heure spécifiée, soit de réduire leur vitesse afin de survoler un point géographique spécifié a une
heure donnée, soit enfin d’attendre au-dessus d’'un point géographique spécifié jusqu’a une heure
déterminée.

La séparation longitudinale entre des aéronefs qui suivent la méme route ou des routes
divergentes peut étre maintenue par la technique du nombre de Mach.

3.4.2.2 Séparation longitudinale minimale en fonction du temps

La séparation longitudinale minimale est appliquée de la maniére suivante :
3.4.2.2.1 Aéronefs volant au méme niveau de croisiére
3.4.2.2.1.1 Aéronefs suivant la méme route
a) quinze minutes (cf. figure 111-5), sauf dans les cas b), ¢) et d) suivants :

_,_)_L — ,_}_

Figure lll - 5

b) dix minutes, s'il est possible de déterminer fréquemment la position et la vitesse au
moyen d’aides a la navigation (cf. figure III-6) ;

Aide ala Aide ala
navigation navigation
_®_% % -
 tomin —
Figure lll - 6

¢) cing minutes, dans les cas ci-aprés, a condition que I'aéronef précédent vole a une
vitesse vraie supérieure d’au moins 20 nceuds a celle de I'aéronef qui le suit (cf. figure
-7):

1) entre aéronefs partis du méme aérodrome ;

2) entre aéronefs en route qui ont signalé leur position a la verticale du méme point
de compte rendu ;

3) entre un aéronef au départ et un aéronef en route, aprés que ce dernier a
signalé sa position au-dessus d’un repére dont la position par rapport au point de
départ garantit qu'une séparation de 5 minutes peut étre établie au point ou
I'aéronef au départ rejoindra la route aérienne ;

) Vit. supérieure
Aérodrome d'au moins

ou point de 20 noeuds
compte rendu

@*)}L— 5 MIN —»J)}

Figure lll - 7
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d) trois minutes pour les cas prévus en c) ci-dessus, si 'aéronef précédent vole a une
vitesse vraie supérieure d’au moins 40 nceuds a celle de I'aéronef qui le suit (cf. figure
11-8).

Vit. supérieure
Aérodrome d'au moins
ou point de 40 noeuds
compte rendu

@*)}L— 3MIN —»1)}

Figure 1l - 8

3.4.2.2.1.2 Aéronefs en convergence sur des routes sécantes
a) quinze minutes (cf. figure 111-9), sauf dans le cas b) suivant :

Figure 1l - 9

b) dix minutes, s’il est possible de déterminer fréquemment la position et la vitesse au
moyen d’aides a la navigation (cf. figure I1I-10).

Aide a la
navigation
Aide a la
navigation
"y @
10 MIN /
Aide ala
navigation
5 - —
Figure 1l - 10

3.4.2.2.2 Aéronefs en montée ou en descente

Pour faciliter I'application de cette procédure, dans le cas d’'un changement important de
niveau, il est conseillé d’autoriser un aéronef en descente a rejoindre le niveau situé 600
meétres (2 000 pieds) au-dessus de celui de l'autre aéronef ou d’autoriser un aéronef en
montée a rejoindre le niveau 600 meétres (2 000 pieds) au-dessous de celui de I'autre
aéronef en attendant de procéder a une nouvelle vérification de la séparation qui sera
réalisée au moment ou le niveau sera traversé.
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3.4.2.2.2.1 Aéronefs suivant la méme route

Lorsqu’un aéronef doit traverser le niveau d’'un autre aéronef suivant la méme route, la
séparation longitudinale minimale doit étre :

a) quinze minutes au moment de la traversée de ce niveau (cf. figure 111-11) ;

N ’
\ 7
\
¢ i
N~—15MN —>  «—— 15 MIN —f
\ /r
\ /
\ /
\
7
\\ ~
Figure 111 - 11

b) dix minutes au moment de la traversée de ce niveau, dans le cas ou des aides a la
navigation permettent de déterminer fréquemment la position et la vitesse
(cf. figure 111-12) ;

Aide a la navigation
. \ ,
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/

N

R O L B L -
-

AN /\
\\\ 2
Figure lll - 12

¢) cing minutes au moment de la traversée de ce niveau, pourvu que le changement
de niveau soit commencé au cours des dix minutes qui suivent le moment ou le
second aéronef a signalé sa position au-dessus d’'un point de compte rendu précis

(cf. figure 11I-13 et 14).

Aide ala
| I navigation , FL 200
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Figure Ill - 13
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3.4.2.2.2.2 Aéronefs suivant des routes convergentes
a) quinze minutes au moment de la traversée de ce niveau (cf. figure I1I-15) ;
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Figure lll - 15

b) dix minutes si des aides a la navigation permettent de déterminer fréquemment la

position et la vitesse
(cf. figure 111-16).
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3.4.2.2.2.3 Aéronefs suivant la méme route en sens inverse

La séparation verticale doit étre assurée pendant dix minutes au moins avant et aprés
'heure a laquelle il est estimé que les aéronefs doivent se croiser ou s’étre croisés (cf.
figure 111-17). Cette régle cesse d’étre applicable dés que I'on est certain que les aéronefs

se sont croisés.

Heure prévue
de croisement

e

Figure 111-17

3.4.2.3 Séparation longitudinale en fonction de la distance DME

Les minima de séparation longitudinale définis ci-dessous dans les séparations DME
peuvent étre appliqués sous réserve d’observer les trois conditions suivantes :

1) communication directe entre contréleur et pilote ;
2) les aéronefs doivent utiliser la méme station, les axes suivis passant par le méme

DME ;

3) la séparation doit étre vérifiée fréquemment, les distances DME de chaque appareil

devant étre connues simultanément.

3.4.2.3.1 Aéronefs suivant la méme route ou deux routes dont l'angle est inférieur ou égal a 90°

3.4.2.3.1.1 Aéronefs au méme niveau

La séparation minimale entre deux appareils doit rester supérieur ou égal a 20 milles

marins (cf. figure IlI-18 et 19).

DME
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N
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Figure 11l - 18
[~ DME
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Figure 11l - 19
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Toutefois, si 'aéronef qui précéde a une vitesse vraie supérieure d’au moins 20 nceuds a
celle de I'aéronef qui le suit, la séparation doit étre supérieure ou égale a 10 milles marins
(cf. figure I11-20 et 21).

Vit. supérieure
d'au moins 20 kt
DME

e AR

<~—— 10 NM —

Figure 1l — 20

Vit. supérieure
d'au moins 20 kt

Figure 111 - 21
3.4.2.3.1.2 Un des aéronefs est en évolution

La séparation minimale entre les deux aéronefs doit rester supérieur ou égal a 10 milles
marins tant que la séparation verticale n’est pas réalisée (cf. figure I11-22).

< 10 NM »| < 10 NM »

Figure Il - 22

3.4.2.3.2 Aéronefs suivant deux routes dont I'angle est supérieur a 90°

3.4.2.3.2.1 Les routes sont divergentes

Les aéronefs sont séparés dés que la séparation
longitudinale augmente (aéronefs croisés) et est égale ou

supérieure a 10 milles marins (cf. figure 111-23). DME
Figure Il - 23
5
7,
3.4.2.3.2.2 Les routes sont convergentes 04%
Les minima de séparation DME ne sont pas applicables a X/
ce cas.
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3.5 Réductions des minima de séparation.

A condition qu'une étude de sécurité ait été réalisée, les minima de séparation indiqués en 3.4.1 et
3.4.2 ci-dessus peuvent étre réduits dans les circonstances suivantes :

3.5.1 Conformément aux décisions prises par l'autorité ATS compétente :

a) Lorsque des aides spéciales, électroniques ou autres, permettent a I'aéronef de déterminer
avec précision sa position et qu'il existe des installations et services permettant de communiquer cette
position sans retard a I'organisme approprié du contréle de la circulation aérienne ;

b) Lorsque I'organisme approprié de contréle de la circulation aérienne connait la position de
I'aéronef déterminée par radar ou observation visuelle et dispose d'installations et services de
télécommunications rapides et sdrs ;

c) Lorsque des aides spéciales, électroniques ou autres, permettent au contrdleur de la
circulation aérienne de prévoir rapidement et avec précision la trajectoire de vol des aéronefs et
lorsqu'il existe des installations et services adéquats permettant de comparer fréquemment la position
réelle des aéronefs a leur position prévue ;

d) Lorsque les aéronefs équipés pour la RNAV évoluent a l'intérieur de la zone de couverture
d'aides électroniques capables de fournir les recalages nécessaires au maintien de la précision de
navigation.

3.5.2 Conformément aux accords régionaux de navigation aérienne :

a) Lorsque des aides électroniques, de navigation de surface ou autres permettent au pilote de se
conformer étroitement au plan de vol en vigueur ;

b) Lorsque I'état de la circulation aérienne est tel que les conditions de 3.5.1, alinéa a, relatives aux
communications entre le pilote et le ou les organismes ATC appropriés, ne doivent pas
nécessairement étre satisfaites dans la mesure spécifiée a cet alinéa.

Note. — Il convient d'attirer I'attention sur les indications figurant dans le Manuel de planification des
services de la circulation aérienne (Doc 9426 OACI) en ce qui concerne les facteurs qui régissent la
réduction des minimums de séparation ainsi que sur le Manuel sur la méthode de planification de
I'espace aérien pour la détermination des minimums de séparation (Doc 9689 OACI).

3.6 Principes généraux de I'information de trafic aux vols contrblés
3.6.1 (Réservé)

3.6.2 Responsabilités

Les organismes des services de la circulation aérienne chargés de fournir les informations
de trafic n’assurent pas, pour les vols concernés, les séparations entre vols VFR, ni entre
vols VFR et vols IFR. Le choix des manceuvres éventuelles permettant d’éviter les
collisions demeure de la responsabilité des commandants de bord en application des
regles de l'air.

3.7 Fourniture de I'information de trafic

3.7.1 Contenu du message d'information de trafic

Si cela est matériellement possible, les informations sur les aéronefs concernés sont
délivrées sous la forme et dans I'ordre suivant :

a) position de I'autre aéronef ou d’'un groupe d’aéronefs :
- position relative (gisement et distance) ; ou

- position estimée (relévement et distance par rapport & un point significatif) et
heure estimée correspondante ;
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- position caractéristique sur une trajectoire spécifiée ou dans le circuit
d’aérodrome ;

b) sens de déplacement connu ou estimé ;
c) type d’aéronef ;

d) position verticale relative ;

e) évolution dans le plan vertical.

3.7.2 Conditions de délivrance du message d’'information de trafic

Les organismes du contrdle de la circulation aérienne doivent, selon les circonstances,
juger du moment opportun pour délivrer I'information de trafic.

L’aéronef doit aviser I'organisme du contréle de la circulation aérienne dés que le contact
visuel est établi.

3.8 Clairances
3.8.1 Délivrance des clairances
3.8.1.1 Départ

Les centres de contrdle régional doivent transmettre les clairances aux organismes des services de la
circulation aérienne concernés dés que possible aprés réception de la demande faite par ceux-ci et
méme, si possible, sans attendre cette demande.

3.8.1.2 Enroute

3.8.1.2.1 Les clairances doivent étre transmises de fagon a parvenir a I'aéronef assez t6t pour qu'il
puisse s’y conformer.

3.8.1.2.2 Les aéronefs dont le plan de vol indique que la partie initiale du vol n’est pas controlée et
que la partie suivante est contrdlée doivent, pour obtenir la clairance, entrer en contact avec
I'organisme assurant le contréle régional dans I'espace ou commencera le vol contrélé.

3.8.1.2.3 Les aéronefs dont le plan de vol indique que la partie initiale du vol est contrdlée et que la
partie suivante n’est pas contrélée doivent recevoir une clairance valable normalement jusqu’au point
ou se terminera le vol controlé.

3.8.1.2.4 Un organisme assurant le contrdle régional peut demander a un organisme de contrble
voisin d’autoriser le vol d’'un aéronef jusqu’a une limite convenue pendant une période déterminée.

3.8.1.2.5 Aprés que la clairance initiale a été accordée a un aéronef au point de départ de la partie
contrdlée du vol, il incombe a I'organisme approprié assurant le controle régional de délivrer une
clairance modifiée chaque fois que cela est nécessaire.

3.8.1.2.6 Il importe de modifier le moins possible les clairances afin de tenir compte des limitations
opérationnelles des aéronefs, notamment au cours des phases transsoniques et supersoniques d’'un
vol.

3.8.1.2.7 Sur sa demande un aéronef peut recevoir une clairance pour effectuer une croisiere
ascendante chaque fois que les conditions de la circulation et les procédures de coordination le
permettent. Les clairances de ce type doivent préciser si la croisiére ascendante doit s’effectuer au
dessus d’un niveau spécifié ou entre deux niveaux spécifiés.

3.8.1.2.8 Sur sa demande ou avec son accord un aéronef peut étre autorisé, dans toute la mesure
du possible a résorber une partie ou la totalité d’'un délai qui lui a été notifié en volant a une vitesse
réduite.
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3.8.1.29 Lorsqu'un aéronef dépose, a I'aérodrome de départ initial, des plans de vol pour les
différentes étapes d’un vol comportant des escales, chaque étape est considérée comme un vol isolé
et doit recevoir sa propre clairance.

3.8.2 Teneur des clairances

3.8.2.1 Les clairances comportent des renseignements sirs et précis et sont autant que possible
délivrées d’une maniére uniforme.

3.8.2.2 Les clairances comportent les éléments spécifiés au chapitre 10 Messages des services
de la circulation aérienne.

3.8.3 Etablissement des clairances
3.8.3.1 Limite de clairance

La limite de clairance est définie en spécifiant le point de compte rendu, I'aérodrome ou la limite
d’espace aérien contrdlé ou cette clairance se termine.

3.8.3.2 Route a suivre

3.8.3.2.1 Laroute a suivre est indiquée en détail dans chaque clairance, si cela est jugé nécessaire.
L'expression « autorisé route plan de vol » en langue frangaise ou « cleared via flight planned route »
en langue anglaise peut étre utilisée pour décrire toute route ou portion de route a condition que la
route ou la portion de toute soit identique aux indications du plan de vol et qu'il y ait suffisamment de
détails sur l'itinéraire pour que l'on puisse établir avec certitude que I'aéronef et l'organisme de
contréle ont les mémes éléments concernant la route. Les expressions « autorisé départ
(désignation) » ou « autorisé arrivée (désignation) » peuvent étre utilisées lorsque des routes
normalisées de départ ou d'arrivée ont été établies par I'autorité compétente des services de la
circulation aérienne et publiées par la voie de l'information aéronautique.

3.8.3.2.2 L’expression « autorisé route plan de vol » n’est pas utilisée pour accorder une nouvelle
clairance.

3.8.3.3 Niveaux

Les instructions données dans les clairances relatives aux niveaux comprennent les éléments
spécifiés au chapitre 9 Messages des services de la circulation aérienne.

3.8.4 Clairance de séparation a vue

Une clairance de séparation a vue est délivrée a un aéronef en vol contrdlé vis-a-vis d’'un autre
aéronef en vol contrélé :

- en conditions VMC de jour,

- dans un espace aérien de classe D ou E, pendant la montée ou la descente ;

- sous le FL 100 ou sous 10 000 ft, si l'altitude de transition est supérieure a 10 000 ft ;

- sur demande d’un pilote, y compris pour un aéronef au départ ou a l'arrivée ;

- avec l'accord du pilote de I'autre aéronef ;
Une dérogation aux dispositions du § 3.8.4 peut étre accordée par l'autorité compétente a un
organisme donné, sur demande justifiée accompagnée d’une étude de sécurité.

3.8.4.1 Responsabilités

Lorsqu’il a délivré une clairance de séparation a vue a un aéronef un organisme de contréle n’assure
plus de séparation entre cet aéronef et I'‘autre aéronef concerné.

L’organisme des services de la circulation aérienne doit fournir I'information de trafic a cet aéronef.
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L’organisme de contrOle de la circulation aérienne doit étre prét a délivrer une clairance
complémentaire si I'aéronef signale qu'il rencontre des conditions météorologiques 'empéchant de
poursuivre le vol en VMC jusqu’a sa limite de clairance.

3.8.5 (Réservé)

3.8.6 (Réservé)

3.8.7 Clairance répondant a une demande de modification du plan de vol

3.8.7.1 La clairance délivrée en réponse a une demande de modification du plan de vol (route ou
niveau de vol) indique la nature exacte de cette modification.

3.8.7.2 Si cette modification implique un changement de niveau et si le plan de vol prévoit
plusieurs niveaux, tous ces niveaux sont indiqués dans la clairance.

3.8.7.3 Lorsque les conditions de la circulation ne permettent pas d’autoriser la modification
demandée, le message contient les mots « impossible d'autoriser ». Si les circonstances le
permettent, les raisons sont succinctement exposées et une variante de plan de vol peut étre
proposée.

3.8.74 Lorsqu’une variante de plan de vol est proposée (cf. 3.8.7.3), elle doit comprendre la
clairance compléete aprés modification ou seulement la partie de la clairance comportant la variante.

3.9 Urgence et interruption des communications
3.9.1 Procédures d'urgence
3.9.1.1 Généralités

La diversité des circonstances propres a chaque cas d’urgence interdit d’établir dans le détail les
procédures a suivre. Les procédures esquissées ici sont destinées a guider d’'une fagon générale le
personnel des organismes des services de la circulation aérienne.

Les organismes du contréle de la circulation aérienne doivent maintenir entre eux une coordination
entiere et compléte et le personnel doit faire preuve de linitiative nécessaire pour faire face aux cas
d’urgence.

Note : Pour indiquer gqu'il est en état d’'urgence, un aéronef doté d’'un transpondeur SSR peut utiliser
son transpondeur de la fagon suivante :

a) sur le mode A, groupe codé 7700 ; ou

b) sur le mode A, groupe codé 7500 pour indiquer expressément qu’il est I'objet d’'une
intervention illicite.

3.9.1.2 Priorité

Un aéronef que I'on sait ou que 'on croit étre en état d’'urgence a priorité sur les autres aéronefs.

3.9.1.3 Intervention illicite

3.9.1.3.1 Le personnel des organismes des services de la circulation aérienne doit étre prét a
identifier toute indication signifiant qu’un aéronef est I'objet d’une intervention illicite.

3.9.1.3.2 Lorsqu'on soupgonne qu’'un aéronef est 'objet d’'une intervention illicite et lorsqu’on ne
dispose pas d’'un affichage automatique distinct des groupes codés 7500 et 7700 sur le mode A du
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SSR, le contrdleur radar doit s’efforcer de vérifier ses soupgons en réglant le décodeur SSR sur les
groupes codés 7500 du mode A.

Note : Un aéronef doté d'un transpondeur SSR est censé s'efforcer d'utiliser le groupe
codé 7500 sur le mode A pour indiquer qu'il est I'objet d’'une intervention illicite. L'aéronef
peut utiliser le groupe codé 7700 sur le mode A pour indiquer qu’il est menacé par un
danger grave et imminent et qu'il a besoin d'assistance immédiate.

3.9.1.3.3 Lorsqu’ils savent ou soupgonnent qu’'un aéronef est I'objet d’'une intervention illicite, les
organismes des services de la circulation aérienne doivent répondre promptement aux demandes ou
aux besoins prévus de I'aéronef, notamment aux demandes de renseignements sur les installations,
services et procédures de navigation aérienne existant le long de la route suivie et a tout aérodrome
d’atterrissage prévu, et doivent prendre toutes mesures nécessaires pour accélérer I'exécution de
toutes les phases du vol.

Les organismes des services de la circulation aérienne doivent également :

a) transmettre et continuer de transmettre les renseignements nécessaires a la
sécurité du vol, sans s’attendre a une réponse de I'aéronef ;

b) contrbler et suivre la progression du vol avec les moyens dont ils disposent et
coordonner le transfert de contréle avec les organismes des services de la circulation
aérienne voisins sans exiger de transmissions ou autres réponses de I'aéronef, a
moins que les communications avec 'aéronef ne demeurent normales ;

c¢) informer et tenir au courant les organismes des services de la circulation aérienne
compétents, y compris les organismes situés dans les régions d’information de vol
adjacentes que pourrait intéresser la progression du vol ;

Note : Lors de l'application de cette disposition, il faut tenir compte de tous les
facteurs susceptibles d’affecter la progression du vol, y compris l'autonomie et
I'éventualité de modifications soudaines de la route et de la destination de I'aéronef.
Cette disposition a pour but de fournir a chaque organisme des services de la
circulation aérienne, aussi longtemps a I'avance que le permettent les circonstances,
des renseignements appropriés sur I'entrée prévue ou possible de I'aéronef dans la

zone dont il a la responsabilité.
d) aviser :
1) I'exploitant ou son représentant désigné ;
2) le centre de coordination de sauvetage intéressé conformément aux procédures
d’alerte appropriées ;
3) l'autorité désignée en matiére de sireté.
e) retransmettre, entre l'aéronef et l'autorité désignée en matiére de slreté, les
messages appropriés relatifs aux circonstances liées a l'intervention illicite.
3.9.1.4 Descente forcée

Dés qu’un organisme des services de la circulation aérienne constate ou est informé qu’un aéronef
exécute une descente forcée en traversant les niveaux de vol d’autres aéronefs, toutes les mesures
possibles pour sauvegarder la sécurité des autres aéronefs sont prises immédiatement. Les
organismes du contrble de la circulation aérienne, lorsqu’ils I'estiment nécessaire, diffusent
immédiatement un message d’urgence et délivrent a tous les aéronefs intéressés des clairances
complémentaires relatives aux procédures additionnelles a suivre pendant et aprés la descente
forcée.

3.9.2 Interruption des communications air-sol
3.9.2.1 Interruption due a une panne de I'équipement de bord

Note : Pour indiquer qu'il est en panne de radiocommunication, un aéronef doté d’'un
transpondeur SSR doit utiliser son transpondeur sur le mode A, groupe codé 7600.
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3.9.2.1.1 Lorsqu’ils ne sont pas en mesure de maintenir des communications bilatérales avec un
aéronef volant dans un espace aérien contrdlé, les organismes du contréle de la circulation aérienne
prennent les dispositions ci-apres.

3.9.2.1.2 Dés que l'on a connaissance d'une interruption des communications bilatérales, des
dispositions sont prises en vue de déterminer si I'aéronef peut recevoir les transmissions de
'organisme de contrdle de la circulation aérienne, en lui demandant d’exécuter une manoeuvre
spécifiée qui peut étre observée par radar ou de transmettre, si possible, un signal spécifié qui
constituera un accusé de réception.

3.9.2.1.3 Sil'aéronef n’indique pas qu’il est en mesure de recevoir les transmissions et d’en accuser
réception, les mesures prises pour assurer la séparation entre cet aéronef et les autres sont fondées
sur I’hypothése que I'aéronef suit les procédures d’interruption des communications radio de I'annexe
1 a l'arrété relatif aux regles de I'air et aux services de la circulation aérienne.

3.9.2.1.4 Les mesures prises pour assurer la séparation cessent d’étre fondées sur I'’hypothése
indiquée en 3.9.2.1.3. dans les cas suivants :

a) s’il est établi que I'aéronef suit une procédure différente de celle indiquée en
3.9.2.1.3.;0u

b) si, grace a des installations radioélectriques ou autres, les organismes du contrble
de la circulation aérienne établissent que des dispositions différentes de celles
spécifiées en 3.9.2.1.3. peuvent étre prises sans compromettre la sécurité ; ou

c) si les renseignements regus établissent avec certitude que I'aéronef a atterri.

3.9.2.1.5 Dés que l'on a connaissance d’une interruption des communications bilatérales, les
renseignements nécessaires sur les dispositions prises par I'organisme du contrdle de la circulation
aérienne, ou les clairances justifiées par toute situation d’urgence, sont diffusés sans accusé de
réception a l'intention de I'aéronef intéressé, sur celles des fréquences disponibles sur lesquelles on
pense que I'aéronef garde I'écoute et, notamment, sur les fréquences des voies téléphoniques des
aides radio a la navigation ou des aides d’approche disponibles. Des renseignements sont également
communiqués sur :

a) les conditions atmosphériques favorables a une percée dans les zones ou
I’encombrement de la circulation peut étre évité ; ou

b) les conditions atmosphériques sur les aérodromes appropriés.

3.9.2.1.6 Des renseignements appropriés sont communiqués aux aéronefs se trouvant au voisinage
de la position présumée de I'aéronef privé de communications.

3.9.2.1.7 Dés qu’un organisme des services de la circulation aérienne constate qu’un aéronef en vol
contrblé est apparemment en panne de radiocommunication, il transmet cette information a tous les
organismes des services de la circulation aérienne intéressés le long de la route de I'aéronef vers sa
destination et, le cas échéant, vers les aérodromes de déroutement indiqués dans le plan de vol
déposé afin que ces organismes tentent d’entrer en communication avec cet aéronef.

3.9.2.1.8 Des que les radiocommunications sont rétablies ou que I'aéronef a atterri, 'organisme des
services de la circulation aérienne qui a constaté la panne et les autres organismes intéressés doivent
étre informés.

3.9.2.1.9 Sil'aéronef n’a pas rendu compte dans les trente minutes qui ont suivi la plus tardive des
heures ci-apres :

a) heure estimée d’arrivée communiquée par I'aéronef ;
b) heure estimée d’arrivée calculée par le centre de contréle régional ;
c) derniére heure d’approche prévue dont il a été accusé réception ;
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les renseignements nécessaires sur l'aéronef sont communiqués aux exploitants, ou a leur
représentant désigné, et aux pilotes commandants de bord des aéronefs intéressés, et le contrble
normal est rétabli, s’ils le désirent. C’est aux exploitants ou a leur représentant désigné, et aux pilotes
commandants de bord des aéronefs intéressés de déterminer s’ils reprennent leurs activités normales
ou s’ils prennent d’autres dispositions.

3.9.2.2 Interruption due a une panne de I’équipement au sol

Deés qu’un organisme des services de la circulation aérienne constate que son équipement au sol est
apparemment en panne, il prévient tous les secteurs et organismes avoisinants en prenant pour
hypothése que I'aéronef, en application des procédures de radiotéléphonie, va essayer de revenir sur
la fréquence précédente et a défaut s’efforcer d’établir la communication sur une autre fréquence
adaptée a la route.

3.10 Autres procédures d'urgence

3.10.1 Procédures d’alerte de proximité du relief

Note 1 : - La génération d’'alerte de proximité du relief est une fonction du systéeme ATC de
traitement des données radar. L'objectif de cette fonction est d'aider a prévenir les
accidents d'impact sans perte de contrble en générant en temps opportun une alerte
concernant la possibilité qu'un aéronef soit en situation dangereuse vis a vis du relief.

Note 2 : - A partir d’'une base numérisée du relief, la fonction d'alerte de proximité du relief
effectue une surveillance des niveaux indiqués par les aéronefs dotés de transpondeur
Mode C et géneére - lorsqu'il y a un risque potentiel de collision avec le relief - une alerte
acoustique et visuelle a l'intention de I'organisme de contr6le dans la zone de compétence
duquel I'aéronef évolue.

Les instructions locales concernant I'emploi de 'alerte de proximité du relief spécifient notamment :

a) Le principe de fonctionnement de l'alerte relief ;

b) Les types de vols qui sont éligibles a la génération d’alerte relief ;

c) Les secteurs ou zones de I'espace aérien dans lesquels la fonction d’alerte relief est mise
en ceuvre ;

d) La méthode de visualisation de I'alerte relief pour le contrdleur ;

e) Les conditions dans lesquelles la fonction d’alerte relief peut étre inhibée pour certaines
pistes radar ainsi que les procédures applicables en ce qui concerne les vols pour
lesquels la fonction d’alerte relief a été inhibée.

Dans le cas ou une alerte de proximité du relief relative a un vol contrélé est générée, le contrbleur :

a) Sil'aéronef n’est pas en guidage radar,
- avise immédiatement le pilote qu’une alerte relief a été générée
et
- donne Tlinstruction au pilote de vérifier immédiatement le niveau de
I'aéronef.
b) Sil'aéronef est en guidage radar,
- donne au pilote I'instruction de rejoindre immédiatement un niveau supérieur
ou égal a l'altitude minimale de sécurité radar
et
- sinécessaire, donne au pilote un nouveau cap radar pour éviter le relief.
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CHAPITRE 4. CONTROLE D'APPROCHE

4.1 Généralités

411 Les procédures applicables en complément des procédures du chapitre 3 Contrble
régional par les organismes du contrdle de la circulation aérienne pour assurer le controle
d’approche aux aéronefs en vol contrélé sont développées dans cette partie.

Dans les régions de contréle et les zones de contréle relevant de leur autorité, les
organismes chargés du contréle d’approche délivrent aux aéronefs contrblés des
clairances dans les buts suivants :

a) prévenir les collisions entre aéronefs ;

b) accélérer et ordonner la circulation aérienne :
- en organisant le trafic au départ ;

- en préparant les séquences d’approche ;

- en réalisant les séquences d’approche ;

- en participant a la régulation du débit.

4.1.2 Circulation essentielle locale

Les renseignements concernant la circulation essentielle locale dont le contrdleur a
connaissance sont transmis sans retard aux aéronefs au départ et a I'arrivée.

La circulation essentielle locale est décrite de fagon a étre aisément identifiée.

Note 1: Dans le présent contexte, la circulation essentielle locale comprend tous les
aéronefs, véhicules ou personnel se trouvant sur la piste qui doit étre utilisée ou a
proximité de celle-ci, ainsi que les aéronefs se trouvant dans I'aire de décollage et de
montée initiale ou dans l'aire d’approche finale et pouvant présenter un danger pour
un aéronef au départ ou a l'arrivée.

Note 2: Voir également le 9.3.3.1.2 et le 10.9.2

4.1.3. Réduction des minima de séparation aux abords des aérodromes.

Outre les cas mentionnés en 3.5 du chapitre 3 "Contrdle régional” et & condition qu'une
étude de sécurité ait été réalisée, les minima de séparation indiqués en 3.4.1 et 3.4.2 du
chapitre 3 peuvent étre réduits aux abords des aérodromes, lorsque :

a) Le contréleur d'aérodrome est en mesure d'assurer une séparation convenable, si
chaque aéronef reste visible a tout moment pour ce contréleur ; ou

b) Chaque aéronef reste visible a tout moment pour les équipages de conduite des autres
aéronefs, et que ces pilotes signalent qu'ils peuvent maintenir eux-mémes la séparation
voulue ; ou

¢) Un aéronef en suit un autre, et que I'équipage de conduite de I'aéronef qui suit signale
qu'il voit I'autre aéronef et qu'il peut maintenir la séparation.

4.2  Aéronefs au départ
4.2.1 Procédures pour les aéronefs au départ
4.2.1.1 Itinéraires normalisés de départ

42111 En espace aérien controlé, les départs aux instruments peuvent étre organisés suivant
des itinéraires assortis de procédures correspondantes (moindre bruit, pente, niveau, vitesse, etc.)
définis par l'autorité compétente des services de la circulation aérienne et portés a la connaissance
des usagers par la voie de I'information aéronautique. Ces itinéraires portent alors le nom d’itinéraire
normalisé de départ aux instruments (SID).

En tenant compte de la procédure de départ omnidirectionnelle publiée et a l'initiative de I'organisme
du controle de la circulation aérienne, des clairances pour évoluer en dehors des SID peuvent étre
délivrées.
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4.21.1.2 L’organisme du controle de la circulation aérienne ne doit pas restreindre la montée de
'aéronef tant que celui-ci n'a pas atteint l'altitude minimale de vol publiée. Cette altitude est
déterminée, le cas échéant, en tenant compte de I'utilisation d’'un équipement radar.

4.2.1.1.3 Lorsqu'une pente de montée est publiée pour assurer une séparation stratégique entre
trajectoires, cette pente est désignée « pente ATS »; lorsqu’'un aéronef signale ne pas pouvoir
respecter une telle pente, une clairance est délivrée, dans la mesure du possible, en assurant une
séparation tactique.

4.2.1.1.4 Pour les aéronefs en vol VFR, des itinéraires normalisés de départ a vue peuvent étre
également établis dans les espaces de classe B, C et D et, pour les aéronefs en vol VFR spécial,
dans les espaces de classe B, C, D et E.

4.2.1.2 Clairances de départ

La clairance de départ doit étre délivrée a I'aéronef au plus tard avant le décollage.

La clairance de départ tenant compte le cas échéant de la clairance en route doit étre compatible
avec le trafic géré par I'organisme assurant le contrdle d’approche.

4.2.1.2.1 Clairance de départ d’'un vol IFR
La clairance de départ d’'un vol IFR comporte ceux des éléments suivants qui sont nécessaires :
- la piste en service ;

- lindication de SID, sinon le ou les virages aprées décollage, la route a suivre ou le premier point
en route ;

- le ou les niveaux a utiliser avant de continuer la montée vers le niveau de croisiére assigné ;
- I'heure de décollage ;

- sa limite ;

- la fréquence suivante ;

- le code transpondeur.

4.2.1.2.2 Clairance de départ d'un vol VFR

En espace aérien de classe B d’'une part, et en espace aérien de classe C en présence de vols IFR
dont les trajectoires seraient incompatibles avec la sienne d’autre part, la clairance de départ d’un vol
VFR comporte ceux des éléments suivants qui sont nécessaires :

- la piste en service ;

- lindication d'itinéraire normalisé de départ a vue, ou la route a suivre jusqu’a la sortie de
'espace contrélé ;

- le ou les niveaux a utiliser ;
- 'heure de décollage ;
- le code transpondeur.

4.2.1.2.3 Clairance de départ d’'un vol VFR spécial

En espace aérien de classe B d’'une part, et en espace aérien de classe C, D et E en présence de
vols IFR dont les trajectoires seraient incompatibles avec la sienne d’autre part, la clairance de départ
d’un vol VFR spécial comporte ceux des éléments suivants qui sont nécessaires :

- la clairance VFR spécial ;

- l'indication d'itinéraire normalisé de départ a vue, ou la route a suivre jusqu'a la sortie de la
CTR;

- le ou les niveaux a utiliser ;
- I'heure de décollage ;
- le code transpondeur.
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En espace aérien de classe C, D, E, en I'absence de vol IFR dont la trajectoire serait incompatible
avec la sienne, la clairance VFR spécial comporte ceux des éléments suivants qui sont nécessaires :

- la clairance VFR spécial ;
- la route a suivre ;
- le code transpondeur.

Compte tenu du trafic et des conditions météorologiques, la clairance VFR spécial peut étre dans
certains cas retardée ou refusée. Elle doit étre refusée lorsque la visibilité est inférieure & 1500 m
(800 m pour les hélicoptéres).

4.2.2 Séparations au départ
Les dispositions ci-aprés complétent les dispositions du chapitre 3 Contrdle régional.

4.2.2.1 Séparations non radar au départ

4.2.2.1.1 Départs divergeant d'au moins 45°

Une séparation minimale d’une minute est appliquée entre 2 décollages consécutifs si les
aéronefs suivent des routes divergeant immédiatement aprés décollage d’au moins 45°.

4.2.2.1.2 Aéronefs suivant une méme route et dont la vitesse indiquée du premier est supérieure de
40 nceuds a celle du second

Un intervalle de deux minutes est respecté entre les décollages si I'aéronef précédant vole
a une vitesse indiquée supérieure d’au moins 40 nceuds a celle de I'aéronef qui le suit, les
2 aéronefs devant suivre la méme route.

4.2.2.1.3 Aéronefs suivant une méme route et dont le deuxieme doit traverser le niveau du premier

Lorsqu’un aéronef au départ doit traverser le niveau d’'un aéronef qui le précéde et lorsque
les deux aéronefs doivent suivre la méme route, la séparation minimale au moment de la
traversée du niveau de croisiére de I'aéronef précédent doit étre de cing minutes.

Des dispositions tenant compte des différences de performances des deux aéronefs
doivent étre prises pour que lintervalle au départ des deux aéronefs permette d’obtenir
cette séparation minimale au moment ou le deuxiéme aéronef franchira le niveau de
croisiére du premier.

4.2.2.2 Réduction des séparations au départ

Des minima de séparation entre départs consécutifs inférieurs a ceux définis au
paragraphe 4.2.2.1 peuvent étre établis sous réserve que des départs séparés
stratégiquement aient été définis par I'autorité compétente des services de la circulation
aérienne.

Les critéres suivants sont pris en compte pour réduire les séparations :
- position relative des pistes ;
- regles de vol ;
- catégories d’aéronefs ;
- moyens et méthodes de navigation ;
- utilisation du radar.

4.2.2.3 Aéronefs au décollage aux instruments sur des pistes paralléles
Des décollages paralléles indépendants peuvent étre effectués simultanément sur des
pistes paralléles sous réserve des conditions suivantes :
a) la distance minimale entre axes de piste est de 750 m ;

b) les trajectoires de montée divergent d’'au moins 15° immédiatement aprés le
décollage ;
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c) on dispose d'un radar approprié capable d'identifier les aéronefs a moins de 1 mille
marin de I'extrémité de piste.

Lorsque la distance entre axes de piste est supérieure a 750 m, une étude particuliére
peut étre faite pour définir une divergence plus faible entre trajectoires de montée a partir
de chacune des pistes

423 (Réservé)

4.2.4 Clairance de séparation a vue au départ

Une clairance de séparation a vue au départ peut étre délivrée dans les conditions de
3.84.

42,5 Seéparations minimales au départ résultant de la turbulence de sillage

4251 Les séparations définies en 4.2.2. seront majorées pour au moins étre égales a celles
nécessaires pour prévenir tout incident dd a la turbulence de sillage selon les régles des 5.6.6.2.2. a
5.6.6.2.4. ci-apreés.

4252 Toutefois, sur sa demande, un aéronef au départ peut étre autorisé au décollage en
s’affranchissant des séparations prévues en 5.6.6.2.2. a 5.6.6.2.4. ; dans ce cas, des informations
relatives a I'aéronef qui le précéde seront fournies.

4.2.5.3 Au départ, un aéronef qui a obtenu une clairance de séparation a vue doit manceuvrer de
fagon a éviter tout incident dd a la turbulence de sillage.

4.2.6 Renseignements pour les aéronefs au départ
4.2.6.1 Renseignements météorologiques

Les renseignements concernant des modifications significatives des conditions
météorologiques sur et a proximité de I'aérodrome qui sont connus de l'organisme
assurant le contréle d’approche doivent étre transmis sans retard a un aéronef au
décollage et en montée, sauf si I'on sait que cet aéronef a déja regu ces renseignements.

Note : Les modifications significatives des conditions météorologiques sont décrites au
chapitre 9 Message des services de la circulation aérienne.

4.2.6.2 Renseignements sur les aides visuelles et de radionavigation

Les renseignements concernant les changements dans I'état opérationnel des aides
visuelles et non visuelles nécessaires pour le décollage et la montée sont transmis sans
retard a 'aéronef, sauf si I'on sait qu’il a déja regu ces renseignements.

4.2.6.3 Influences sur les clairances

Les événements, objet de la communication des renseignements ci-dessus, peuvent
entrainer des modifications de clairance.

4.3 Aéronefs al'arrivée
4.3.1 Procédures pour les aéronefs a lI'arrivée
4.3.1.1 Itinéraires normalisés d’arrivée

4.3.1.1.1 En espace aérien contrblé, les arrivées aux instruments peuvent étre organisées suivant
des itinéraires définis par I'autorité compétente des services de la circulation aérienne. Ces itinéraires
portent alors le nom d’itinéraire normalisé d’arrivée aux instruments (STAR).
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Lorsque des STAR existent, des clairances d’arrivée hors STAR peuvent étre délivrées par
'organisme du contrble a condition de respecter les altitudes minimales publiées conformément a
2.2.2.3.2.

4.3.1.1.2 Le pilote commandant de bord est responsable de la prévention des collisions avec le
relief sauf s’il évolue sous guidage radar.

4.3.1.1.3 Des itinéraires normalisés d’arrivée a vue peuvent étre également établis pour les
aéronefs en vol VFR dans les espaces de classe B, C et D et, pour les aéronefs en vol VFR spécial,
dans les espaces de classe B, C, D, E.

43.1.2 Attente

4.3.1.2.1 Entrée en attente

L’attente et I'entrée dans le circuit d’attente sont effectuées conformément aux procédures
établies par l'autorité compétente des services de la circulation aérienne et portées a la
connaissance des usagers par la voie de l'information aéronautique. Si les procédures ne
sont pas connues de l'aéronef, I'organisme des services de la circulation aérienne doit
décrire les procédures a exécuter. Cette description doit étre faite suffisamment tét pour
que I'aéronef puisse réaliser la procédure correspondante.

4.3.1.2.2 Séparation non radar

Les minima de séparation verticale entre un aéronef en attente et un autre aéronef en
route sont assurés tant que ce dernier est a moins de 5 minutes de vol de I'aire d’attente a
moins qu’une séparation stratégique n’ait été établie.

Pour l'application de cette disposition, on entend par aire d’attente l'aire de base de
I'attente augmentée de l'aire de protection des entrées dans l'attente calculées a laltitude
maximale prévue pour l'attente.

4.3.1.3 Approche aux instruments

L’'organisme chargé du contréle d’approche indique la procédure d’approche en service
lors du premier contact ou a l'aide de I'ATIS.

Si un aéronef désire effectuer une procédure différente de la procédure en service, il doit
obtenir une clairance. Cette clairance n’est délivrée, sauf cas d’'urgence, que si elle est
compatible avec les autres aéronefs. L’'ordre des aéronefs est, le cas échéant, modifié
conformément a 4.3.6.1.1.

Un aéronef doit se conformer a I'ensemble de la procédure d’approche pour laquelle il a
regu une clairance.

Une clairance complémentaire peut étre délivrée par I'organisme chargé du contrble
d’approche, dans les conditions de 4.4.1.1.b), pour permettre a I'aéronef d’effectuer
directement une approche finale lorsque l'altitude et I'orientation du dernier trongon de la
trajectoire d’arrivée sont compatibles avec I'approche intermédiaire.

Si un aéronef signale qu’il ne connait pas une procédure d’approche aux instruments ou si
le fait devient évident pour I'organisme chargé des services de la circulation aérienne,
celui-ci devra apporter toute aide nécessaire en temps voulu. Si la procédure est décrite,
la procédure d’approche interrompue est explicitée si cela est jugé nécessaire.

Si un aéronef voit le sol avant que ne soit terminée la procédure d’approche, celle-ci doit
étre entierement respectée, a moins que I'aéronef ne demande et n’obtienne une clairance
d’approche a vue.
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4.3.1.4 Clairance d’arrivée

4.3.1.4.1 Généralités

En complément des clairances nécessaires a la prévention des collisions et au bon
eécoulement du trafic, les renseignements suivants nécessaires a I'exécution de I'approche
sont fournis :

- piste en service ;

- procédure en service ;

- niveau de transition ;

- renseignements météorologiques.
Sauf en ce qui concerne la piste en service et le calage QNH, tout ou partie de ces
renseignements peuvent étre omis si 'organisme de contrdle a I'assurance qu’ils sont
connus de I'aéronef.
Dans le cas ou ces parametres sont transmis a l'aide d’'un ATIS, le controleur vérifie la
validité de I'indicatif du message.
Les clairances d’arrivée prennent en compte, chaque fois que le trafic le permet, les choix
adoptés par le commandant de bord concernant le début de descente, la vitesse et le taux
de descente.
Si 'organisation du trafic I'exige, les organismes du contréle de la circulation aérienne
peuvent étre amenés a spécifier le début de descente ou a modifier la clairance initiale
d’'arrivée.

4.3.1.4.2 Clairance a l'arrivée d'un vol IFR
a) la clairance d’arrivée d’'un vol IFR comporte ceux des éléments suivants qui sont
nécessaires :
- I'indication de litinéraire normalisé d’arrivée (STAR) ou la description de la route
a suivre jusqu’au point d’approche initiale ou au repére d’attente ;
- le niveau initial.
Ce niveau ne doit jamais étre inférieur a I'altitude de sécurité de la route
d’arrivée ou a l'altitude minimale de secteur publiée.
Dans le cas de guidage radar, ce niveau ne sera pas inférieur a l'altitude
minimale radar.
- le cas échéant, un code transpondeur.

b) dans le cas ou une attente est prévue, la clairance a 'arrivée comporte la clairance
d’attente :

- indication du repére ;
- niveau ;
- ’heure d’approche prévue.

Lorsqu’'un aéronef signale qu’il est dans limpossibilité de se conformer aux
procédures d’attente, il doit demander une variante qui doit étre acceptée si les
conditions de la circulation des aéronefs dont on a connaissance le permettent.

4.3.1.4.3 Clairance a l'arrivée d’'un vol VFR

En espace aérien de classe B d'une part, et en espace aérien de classe C etD en
présence d’aéronefs en vol IFR dont les trajectoires seraient incompatibles avec la sienne
d’autre part, la clairance d’arrivée d’un vol VFR comporte les éléments suivants :

- I'indication de ['itinéraire normalisé d’arrivée a vue, ou la route a suivre, jusqu’a un

point significatif ou jusqu’a I'entrée dans le circuit d’aérodrome ;

- le ou les niveaux a utiliser ;

- si nécessaire, un code transpondeur.

Dans le cas ou une attente est prévue, la clairance d’attente a vue est donnée sur un point
publié, complétée de l'estimation de la durée d’attente prévue; ce point assure la
séparation avec le trafic incompatible et doit étre facilement identifiable par 'aéronef.
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4.3.1.4.4 Clairance a I'arrivée d'un vol VFR spécial

En espace aérien de classe B d’'une part, et en espace aérien de classe C, D etE en
présence d’aéronefs en vol IFR dont les trajectoires seraient incompatibles avec la sienne
d’autre part, la clairance d’arrivée d’'un aéronef en vol VFR spécial comporte ceux des
éléments suivants qui sont nécessaires :

- la clairance VFR spécial ;

- lindication de litinéraire normalisé d’arrivée a vue, ou la route a suivre jusqu’a un

point significatif ou jusqu’a I'entrée dans le circuit d’aérodrome ;

- le niveau ou les niveaux a utiliser ;

- le code transpondeur.

En espace aérien de classe C, D, E, en I'absence de vol IFR dont la trajectoire serait
incompatible avec la sienne, la clairance VFR spécial comporte ceux des éléments
suivants qui sont nécessaires :

- la clairance VFR spécial ;

- la route a suivre ;

- le code transpondeur.

Compte tenu de la circulation des aéronefs dont on a connaissance et des conditions
météorologiques, la clairance VFR spécial peut étre si nécessaire différée.

Dans le cas ou une attente est prévue, l'instruction d’attente a vue est donnée en un point
publié et facilement identifiable par I'aéronef, complétée de I'estimation de la durée de
I'attente prévue.

4.3.1.5 Clairance d’approche

4.3.1.5.1 Contenu

La clairance d’approche comporte la procédure autorisée si celle-ci est différente de la
procédure en service communiquée a I'aéronef pendant la phase d’arrivée.

4.3.1.5.2 Délivrance
La clairance d’approche est délivrée :

- avant I'lAF pour un aéronef autorisé a effectuer une procédure d’approche aux
instruments compléte ;

- lors de la délivrance d’'une clairance d’approche directe (cf. 4.4.1.1.b)

En cas de guidage radar la délivrance d’'une clairance d’approche peut étre différée
jusqu’a la derniere clairance de guidage.

4.3.1.5.3 \Validité

La clairance d’approche vaut pour la totalité de la procédure d’approche restant a exécuter
au moment ou elle est délivrée. Une clairance d’approche annule toute HAP
communiquée antérieurement.

4.3.2 (Réserveé)

4.3.3. Clairance d’approche a vue

4.3.3.1 Un aéronef en vol IFR peut ne pas exécuter une procédure d’approche aux instruments
publiée ou approuvée ou ne pas en poursuivre I'exécution pour effectuer une approche a
vue par repérage visuel du sol si les conditions suivantes sont réunies :

a) le pilote voit 'aérodrome ;
b) le pilote peut garder le contact visuel avec le sol ;

c) le pilote juge que la visibilité et le plafond permettent une approche a vue et estime
I'atterrissage possible ;
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d) de nuit, le plafond n’est pas inférieur a I'altitude minimale de secteur ou, le cas
échéant, de la trajectoire de ralliement empruntée ;

€) en espace aérien contrdlé, le pilote a regu une clairance d’approche a vue ;

f) le pilote respecte les éventuelles consignes particuliéres propres a I'approche a vue
sur I'aérodrome considéré et les restrictions d’évolution vers la piste émises par
I'organisme de contrdle de la circulation aérienne.

Un pilote peut exécuter une approche a vue méme en l'absence de procédure aux
instruments.

Quand il exécute une approche a vue, I'aéronef continue a bénéficier des services de la
circulation aérienne correspondant a la classe de I'espace dans lequel il évolue.

4.3.3.2 Une clairance d'approche a vue peut étre demandée par le pilote ou proposée par le
contrdleur.

Les conditions dans lesquelles le contréleur peut proposer une approche a vue, en
particulier les conditions météorologiques, sont fixées par l'autorité compétente des
services de la circulation aérienne.

La clairance d'approche a vue peut étre subordonnée a l'acceptation par le pilote des
restrictions d'évolution vers la piste émises par l'organisme du contréle de la circulation
aérienne, indépendamment des éventuelles consignes particuliéres ou consignes locales
propres a l'approche a vue sur lI'aérodrome considéré.

L'organisme du contrble de la circulation aérienne doit continuer a assurer entre I'aéronef

qui bénéficie de la clairance d'approche a vue et les autres aéronefs les séparations
applicables dans l'espace considéré.

4.3.3.3 Dans le cas d’'approches a vue successives, une séparation radar ou non radar est
maintenue jusqu’a ce que le pilote de I'aéronef qui suit signale qu'il voit I'aéronef qui
précéde. Il recoit alors linstruction de suivre cet aéronef et d’assurer lui-méme la
séparation. Lorsque les deux aéronefs sont de la catégorie de turbulence de sillage
lourde, ou lorsque 'aéronef qui précéde est d’'une catégorie de turbulence de sillage plus
lourde que l'aéronef qui suit, et que la distance entre les aéronefs est inférieure au
minimum approprié fondé sur la turbulence de sillage, le contréleur émet une mise en
garde concernant la possibilité de turbulence de sillage. Il incombe au pilote commandant
de bord de I'aéronef qui suit un aéronef d’'une catégorie de turbulence de sillage plus
lourde de faire en sorte que la séparation par rapport a cet aéronef soit acceptable. S’il
est établi qu’une séparation supplémentaire est nécessaire, 'équipage de conduite en
informe I'organisme ATC, en précisant ses besoins.

4334 Le transfert des communications au contrdleur d’aérodrome s’effectue a un point ou a un
moment ou les renseignements sur la circulation essentielle locale, le cas échéant, et
'autorisation d’atterrir ou toute autre instruction peut étre émise a l'aéronef en temps
opportun.

4.3.4 Séparations a l'arrivée
L’ensemble des dispositions prévues dans le chapitre 3 - Contrdle régional s’applique.

4,35 Séparations minimales al'arrivée résultant de la turbulence de sillage

4.3.51 Pour les organismes non dotés de moyens radar, les séparations a l'arrivée décrites en
4.3.4. sont au moins égales a celles spécifiées en 5.6.6.2.1.

4.35.2 Pour les organismes dotés de moyens radar, les séparations a l'arrivée sont au moins
égales a celles spécifiées en 10.6.5.2.4.

4.35.3 A l'arrivée, un commandant de bord qui a obtenu une clairance de séparation a vue doit
manceuvrer de fagon a éviter tout incident dd a la turbulence de sillage.
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4.3.6 Gestion des aéronefs a l'arrivée

4.3.6.1
4.3.6.1.1

4.3.6.1.2

Priorité a I'approche

Ordre de priorité

L’ordre de priorité pour entamer une procédure d’approche est en principe celui défini par
I'ordre de présentation estimée des aéronefs au repére d’approche initiale.

Toutefois, un ordre différent peut étre défini par 'organisme de contréle d’approche afin de
permettre une optimisation de I'écoulement du trafic.

Une priorité spéciale est accordée dans la mesure du possible dans les cas suivants :
- aéronef contraint d’atterrir pour des motifs intéressant sa sécurité ;

- aéronef sanitaire ou aéronef transportant des malades ou des blessés nécessitant
des soins urgents, ou aéronef transportant des transplants d’organes vivants ;

- aéronef participant a une opération de sauvegarde des personnes ou des biens.

Approche différée

Si un aéronef, dans une séquence d’approche, a fait connaitre son intention d’attendre a
cause de conditions météorologiques défavorables, ou pour toutes autres raisons, la
clairance d’attente donnée a cet aéronef doit étre la moins pénalisante possible pour les
autres aéronefs de la séquence d’approche pouvant poursuivre I'approche dans les
conditions opérationnelles du moment.

4.3.6.2 Ordonnancement du débit a I'arrivée, cadence

4.3.6.2.1 Délivrance de clairance d'approche
Un aéronef suivant un autre aéronef peut étre autorisé a débuter une procédure
d’approche dés lors :
a) que I'aéronef qui le précede est au sol ou a quitté I'espace contrdlé ; ou
b) qu’'une procédure, établie par l'autorité compétente des services de la circulation
aérienne, permet de débuter une seconde approche avant que la premiere ne soit
terminée.
4.3.6.2.2 Organisme sans radar
Dans les organismes non dotés de moyens radar appropriés, afin de faciliter 'écoulement
du trafic a I'arrivée, 'autorité compétente des services de la circulation aérienne définit une
cadence d’approche.
Cette cadence d’approche est lintervalle de temps a respecter entre deux approches
successives.
La cadence d’approche est calculée en tenant compte des caractéristiques de la
procédure d’approche aux instruments en vigueur, des conditions météorologiques du
moment et de la capacité de piste.
La cadence d’approche est décomptée depuis un repére radioélectrique spécifié de la
procédure d’approche aux instruments en vigueur.
Les aéronefs signalent sur demande leur passage au-dessus de ce point spécifié.
La cadence d’approche permet de calculer 'heure d’approche prévue des aéronefs a
larrivée.
4.3.6.2.3 Organisme avec radar
Dans les organismes dotés de moyens radar appropriés, afin de faciliter I'écoulement
optimal du trafic a I'arrivée, l'autorité compétente des services de la circulation aérienne
définit une cadence d’atterrissage.
Le nombre optimal d’aéronefs est défini a I'aide d’'une cadence a I'atterrissage.
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La cadence a l'atterrissage est calculée et actualisée par I'organisme chargé du contrble
d’approche en tenant compte des facteurs opérationnels du moment.

La cadence a I'atterrissage permet de calculer I'heure d’approche prévue des aéronefs a
larrivée.

4.3.6.3 Heure d'approche prévue (HAP)

4.3.7
43.71

L’heure d’approche prévue (HAP) est déterminée pour tout aéronef pour lequel le début de
la procédure d’approche doit étre retardé.

L'HAP est communiquée a l'aéronef au plus tard avant le repére d’attente auquel se
rapporte I'HAP.

L'HAP est communiquée dés que possible a l'aéronef si le délai qui en résulte est
supérieur a 30 minutes.

Le repere d’attente auquel se rapporte 'HAP est spécifié chaque fois qu’il ne serait pas
autrement évident pour I'aéronef.

Renseignements pour les aéronefs a l'arrivée fournis par le contréle d’approche

Dés que possible aprés I'établissement de la communication entre I'aéronef et 'organisme

assurant le controle d’approche, les renseignements ci-aprés sont transmis a I'aéronef :

43.7.2

a) piste en service ;
b) renseignements météorologiques actualisés :
- valeurs moyennes de la direction et de la vitesse du vent a la surface, et
variations significatives de ces valeurs ;
- visibilité, avec ses variations significatives en direction ou, si ce renseignement
est disponible, portée visuelle de piste ;
- temps présent ;
- quantité de nuages bas et hauteur de leur base ou mesure instrumentale de la
hauteur de la base des nuages ;
- calages altimétriques ;
- phénomeénes météorologiques significatifs pour les aéronefs a l'arrivée ;
- le cas échéant, renseignements intéressant des changements prévus indiqués
dans les prévisions d’atterrissage.
c) renseignements a jour sur I'état de la surface de la piste au cas ou il y aurait des
résidus de précipitations ou autres dangers temporaires ;
d) modifications de I'état opérationnel des aides visuelles et radioélectriques pour
I'approche et a I'atterrissage. Pour les approches de précision, le contréle d’approche
doit indiquer la catégorie d’approche de précision praticable ;
€) renseignements sur la présence d’oiseaux a proximité immédiate de I'aérodrome.
Les éléments dont on sait que l'aéronef a eu connaissance avant son départ ou en
croisiére, par NOTAM ou par d’autres voies, notamment 'ATIS, peuvent étre omis sauf la

valeur du QNH qui doit étre délivrée au plus tard lors de la premiére clairance vers une
altitude.

Au début de I'approche finale les renseignements ci-aprés sont transmis a I'aéronef :

a) variations significatives des valeurs moyennes de la direction et de la vitesse du
vent a la surface : 30 degrés ou plus de variation totale en direction avec des vitesses
moyennes dépassant 5 nceuds ; les variations de vitesse de plus de 10 noeuds sont
signalées. Lorsqu’il est possible de donner les informations sur la vitesse du vent
sous forme de composantes, celles-ci sont fournies pour des variations de 10 noeuds
de vent debout, 5 nceuds travers, et 2 nceuds arriére ;

b) renseignements sur le cisaillement du vent ou la turbulence dans l'aire d’approche
finale et l'aire d’approche interrompue ;
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c) visibilité, avec ses variations significatives en direction ou, si ce renseignement est
disponible, portée visuelle de piste.

4.3.7.3 Au cours de I'approche finale les renseignements ci-aprés sont transmis a I'aéronef :
a) apparition de danger ;
b) direction et vitesse du vent a la surface, et variations significatives ;
¢) modifications significatives de I'état de la surface de la piste ;
d) modifications de I'état opérationnel des aides visuelles ou non visuelles ;

e) variation de la visibilité ou, si ce renseignement est disponible, de la portée visuelle
de piste.

4.3.8 Renseignements demandés aux aéronefs par I'organisme de contréle d'approche

L’organisme de contrble d’approche peut demander des comptes rendus de position
supplémentaires a un aéronef en vol IFR :

- en des points définis a I'aide des moyens utilisés pour la procédure d’approche aux
instruments ;

- sur la piste.

Note : L’'aéronef peut ne pas étre capable de faire ce compte rendu immédiatement aprés
le toucher des roues.

4.4  Accélération du trafic en approche
4.4.1 Clairances d’arrivée directe et d’approche directe
4411 VolsIFR

a) arrivée directe

Un aéronef peut recevoir une clairance pour rejoindre un IAF sans suivre une
STAR. Dans ce cas, la clairance tient compte de l'altitude minimale de sécurité
publiée ;

b) approche directe

Un aéronef peut recevoir une clairance d’arrivée complémentaire, assortie d’une
clairance d’approche, pour rejoindre directement un segment défini de la
procédure d’approche aux instruments sans passer a I'lAF et débuter une
approche a partir de ce segment.

Cette clairance d’arrivée complémentaire tient compte de l'altitude minimale de
sécurité. L’altitude autorisée et I'orientation du dernier trongon de la trajectoire
d’'arrivée doivent étre compatibles avec le segment de la procédure d'approche
aux instruments que I'aéronef est autorisé a rejoindre ;

c) Dans le cas d'un organisme doté de moyens radar, les arrivées directes ou les
approches directes peuvent étre effectuées sous guidage radar ;

d) Dés qu'un aéronef est établi en approche intermédiaire, les phases suivantes de la
procédure d’approche aux instruments ne peuvent pas étre modifiées par I'organisme
chargé du contréle d’approche sauf en ce qui concerne la phase finale de I'approche
interrompue.

La phase finale d’'une approche interrompue peut étre modifiée par I'organisme
chargé du contréle dés lors que d’autres marges de franchissement des obstacles
sont atteintes et peuvent étre maintenues.
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44.1.2 Vols VFR

Des clairances directes peuvent étre accordées pour intégrer la circulation d’aérodrome en
un point spécifique.

4.4.2 (Réserveé)
4.4.3 Utilisation simultanée de pistes aux instruments paralléles ou quasi paralléles
4.4.3.1 Aéronefs al’arrivée sur pistes paralléles

Sur les terrains dotés de pistes paralléles répondant aux criteres de 5.3.2.4.2., l'autorité
compétente des services de la circulation aérienne peut définir des procédures
particulieres permettant, selon la configuration des pistes et des moyens de contréle
associés, de mettre en ceuvre soit des approches paralleles indépendantes, soit des
approches paralléles interdépendantes.

4.4.3.1.1 Approches paralléles indépendantes
a) toutes les approches sont surveillées radar ;

b) les aéronefs doivent étre informés par I'organisme de contréle d’approche ou par
I'ATIS que des approches paralléles sont en cours ;

c) le dernier cap fourni lors du guidage radar doit permetire d’intercepter le
radioalignement de piste sous un angle maximal de 30 degrés et ménager un vol en
palier sur le radioalignement de piste d’au moins 2 milles marins avant d’intercepter le
plan de descente ;

d) une séparation verticale de 300 m (1 000 pieds) ou une séparation radar minimale
de 3 milles marins sont assurées jusqu'a ce que l'aéronef soit établi en
rapprochement sur le radioalignement de piste ;

e) lorsqu’il fournit a I'aéronef le cap final en vue d’intercepter le radioalignement de
piste, le contrbleur confirme la piste a utiliser et informe I'aéronef :

- de sa position relative par rapport a un repére radioélectrique sur le
radioalignement de piste ;

- de l'altitude a maintenir jusqu’a ce qu’il soit établi sur le radioalignement de piste
en direction du point d’interception de I'alignement de descente si cette altitude
différe de l'altitude de I'approche intermédiaire publiée ;

f) une fois aligné sur le radioalignement de piste, les informations concernant les
écarts éventuels par rapport a I'axe nominal du radioalignement de piste sont
communiquées sans délai a I'aéronef tant que la surveillance radar est effectuée (cf.
h) ci-dessous) ;

g) dés lors qu'un aéronef pénétre dans la zone de non transgression établie entre les
deux radioalignements de piste, tout aéronef conflictuel avec un aéronef intrus établi
sur le radioalignement de piste adjacent doit recevoir une clairance interrompant sa
procédure d’approche. Cette clairance doit étre appliquée sans aucun délai par
I'aéronef. Les modalités de délivrance de cette clairance sont précisées par 'autorité
compétente des services de la circulation aérienne ;

h) la surveillance radar ne prend fin que lorsque :
- la séparation visuelle est appliquée ; ou lorsque

- I'aéronef est a un mille marin, ou moins, du seuil de piste, selon les dispositions
établies par I'autorité compétente des services de la circulation aérienne.

Note : Il n'est pas exigé d'informer I'aéronef que la surveillance radar a pris fin.
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4.4.3.1.2 Approches paralleles interdépendantes
a) les dispositions a), b), c), d), e), et h), de 4.4.3.1.1. s’appliquent ;

b) une séparation radar minimale doit étre définie par l'autorité compétente des
services de la circulation aérienne entre deux aéronefs qui se suivent sur des
radioalignements de piste adjacents (cf. 10.7.1.3.1.).

4.4.3.2 Mouvements paralléles sur pistes spécialisées

44321 Des mouvements paralleles sur pistes spécialisées peuvent étre exécutés en IMC
simultanément sur des pistes paralleles répondant aux criteres de 5.3.2.4.2., si les procédures
publiées de départ et d’approche interrompue divergent immédiatement d’au moins 30 degrés.

443.2.2 Les types d’approche énumérés ci-aprés peuvent étre exécutés lors de mouvements
paralléles sur pistes spécialisées a condition que le radar et les installations au sol appropriés soient
conformes a la norme exigée pour chacun d’eux :

a) approche ILS ;
b) approche radar ;
c) approche a vue.

4.4.3.3 Utilisation simultanée de pistes aux instruments quasi paralléles

L'utilisation simultanée de pistes aux instruments quasi paralléles doit faire I'objet d’'une
étude spécifique tenant compte de la géométrie du dispositif de piste et des moyens de
contrble associés.

Elle doit étre approuvée par 'autorité compétente des services de la circulation aérienne.

4.4.4 Seéparation entre aéronefs en approche aux instruments et aéronefs au départ

Sauf prescriptions contraires de l'autorité compétente des services de la circulation
aérienne, les regles de séparation ci-aprés sont appliquées lorsqu’une clairance de
décollage est conditionnée par la position d’'un aéronef a l'arrivée.

4441 Si un aéronef a l'arrivée effectue une approche compléte aux instruments, un aéronef au
départ peut décoller :

a) dans toute direction, jusqu'a ce que l'aéronef a l'arrivée ait amorcé son virage
conventionnel ou ait commencé a virer pour I'approche finale ;

b) dans une direction divergeant d’au moins 45 degrés par rapport a la direction
inverse de la trajectoire d’approche, lorsque 'aéronef a 'arrivée a amorcé son virage
conventionnel ou a commencé a virer pour I'approche finale, a condition toutefois que
le décollage ait lieu trois minutes au moins avant I'heure prévue pour le passage de
I'aéronef a l'arrivée au-dessus du seuil de la piste aux instruments (cf. figure 1V-1).

4442 Si un aéronef a l'arrivée effectue une approche en ligne droite, un aéronef au départ peut
décoller :

a) dans toute direction, au plus tard cinqg minutes avant I'heure d’arrivée prévue du
premier aéronef au-dessus de la piste aux instruments ;

b) dans une direction divergeant d’au moins 45 degrés par rapport a la direction
inverse de la trajectoire d’approche de I'aéronef a I'arrivée :

- au plus tard trois minutes avant I'heure d’arrivée prévue de I'aéronef au-dessus
de I'entrée de la piste aux instruments (cf. figure 1V-1) ; ou

- avant que l'aéronef a l'arrivée n’ait franchi un point déterminé sur la trajectoire
d’approche dont la position sera établie par I'autorité compétente des services de
la circulation aérienne aprés consultation avec les exploitants.
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A Approche en ligne droite
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Aucun décollage n'est autorisé dans cette zone une fois
que le virage conventionnel est commencé, et pendant les
cing derniéres minutes qui précedent I'approche en ligne
droite.
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B Début du virage conventionnel \

Décollage autorisé dans cette zone sauf pendant les
trois minutes qui précedent I'arrivée prévue de
I'aéronef A ou de l'aéronef B ou, dans le cas de
I'aéronef A, jusqu'a ce qu'il franchisse un point
déterminé sur la trajectoire d'approche.
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CHAPITRE5. CONTROLE D’AERODROME

5.1 Préambule

Les procédures applicables en complément des procédures du chapitre 3 Controle
régional et du chapitre 4 Contrle d’approche par les organismes du contrdle de la
circulation aérienne pour assurer le contréle d’aérodrome aux aéronefs en vol contrblé
sont développées dans cette partie.

Un aérodrome n’est controlé que pendant les horaires de fonctionnement de I'organisme
chargé d’y assurer le service du contrOle de la circulation aérienne. Ces horaires sont
portés a la connaissance des usagers par la voie de 'information aéronautique.

En dehors de ces horaires, soit le service AFIS est assuré (cf. 6.4), soit les aéronefs
assurent I'auto-information.

5.2 Fonctions des tours de contrble d’aérodrome

5.2.1 Généralités

5211
52111

52112

Fonctions générales

Contréle

La tour de controle d’aérodrome transmet des clairances et des renseignements aux
aéronefs évoluant dans la circulation d’aérodrome afin de :

a) prévenir les collisions entre :

- les aéronefs en vol dans le circuit d’aérodrome ;

- les aéronefs évoluant sur l'aire de manceuvre ;

- les aéronefs en train d’atterrir ou de décoller ;

- les aéronefs et les véhicules évoluant sur I'aire de manceuvre ;

- les aéronefs sur I'aire de manceuvre et les obstacles se trouvant sur cette aire ;
b) assurer 'acheminement sdr, ordonné et rapide de la circulation aérienne.

Information de vol et alerte

La tour de contréle d’aérodrome est chargée de fournir également les services
d’'information de vol et d’alerte aux aéronefs évoluant dans la circulation d’aérodrome.

5.2.1.2 Autres fonctions

En outre, I'organisme du contr6le d’aérodrome est chargé de signaler immédiatement
toute interruption ou irrégularité dans le fonctionnement des dispositifs visuels,
radioélectriques ou autres, qui sont établis sur un aérodrome pour guider la circulation
d’aérodrome et pour fournir des indications aux aéronefs. Il peut étre chargé d’assurer le
service de gestion des aires de trafic.

5.2.2 Suspension des activités d'un aérodrome

5.2.2.1 Autorités pouvant suspendre des activités sur un aérodrome

Peuvent suspendre tout ou partie des activités dans la circulation d’aérodrome, lorsque la
sécurité ou la sOreté I'oblige :

- le contréleur d’aérodrome de service,

- 'organisme de contrdle d’approche dont dépend I'aérodrome,

- une autorité compétente.
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5.2.2.2 Motifs de suspension des activités

- situation particuliere temporaire ou non dans un espace aérien ou sur un aérodrome,
et qui est portée a la connaissance des usagers par la voie de linformation
aéronautique,

- cas d'urgence lié a la circulation aérienne ou aux conditions météorologiques,
- motifs étrangers a la circulation aérienne.

5.2.2.3 Dispositions a prendre par le contréleur d’aérodrome
Lorsque des activités d’'un aérodrome sont suspendues, le contréleur prend les
dispositions adaptées suivantes :
- il applique les directives de l'autorité compétente,
- il informe les aéronefs concernés par ces mesures.
Dans le cadre particulier de la suspension des vols VFR :
- il informe les aéronefs en vol VFR dans la circulation d’aérodrome,

- dans le cas ou les conditions météorologiques sont inférieures aux conditions VMC,
il obtient de l'organisme assurant le contréle d'approche la clairance VFR spécial au
profit des aéronefs devant étre transférés a celui-ci dans une zone de contréle.

5.3 Circuits d’aérodrome et de circulation au sol

5.3.1 Positions remarquables d’un aéronef dans la circulation d’aérodrome

Le contréleur d’aérodrome doit suivre la progression de tout vol dans le circuit
d’aérodrome ainsi que celle des aéronefs, des véhicules et des personnes sur l'aire de
manceuvre ; il contréle la circulation conformément aux procédures générales et aux
éventuelles consignes particuliéres en vigueur.

Les positions caractéristiques dans la circulation d’aérodrome ci-aprés, a I'exception de la
position 1, ne constituent pas un ensemble de points de comptes rendus obligatoires, mais
une liste des positions caractéristiques d’'un aéronef du point de vue de la tour de controle
d’aérodrome.

5.3.1.1 Entrée dans le circuit
Le contact radio initial a lieu avant le début du circuit d’'aérodrome si la classe d’espace
associée n’oblige pas a un contact radio préalable.

C’est au plus tard a ce moment-la que I'aéronef demande la clairance pour s’intégrer dans
la circulation d’aérodrome.
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5.3.1.2 Positions caractéristiques d'un aéronef du point de vue de la tour de contrdle
d’aérodrome

Q)

Figure V-1 : Positions caractéristiques d’'un aéronef du point de vue de la tour de contrdle

d’aérodrome

Position 1 : Aire de trafic

La clairance de circulation au sol est accordée a cet endroit.
Position 2 : Point d'arrét avant piste

La clairance de pénétrer sur la piste est donnée au plus tard a cet endroit.
Position 3 : Aligné

La clairance de décollage est donnée au plus tard a cet endroit.
Position 4 : Montée initiale.
Position 5 : Vent traversier

Segment rejoignant le segment vent arriére.
Position 6 : Vent arriere, travers mi-piste

Position ou est normalement communiqué le numéro d’ordre a I'atterrissage.
Position 6 bis : Fin de vent arriere

Position ou doit étre communiqué au plus tard le numéro d’ordre a I'atterrissage.
Position 7 : entrée base (a I'extérieur du circuit)

Position ou un aéronef effectuant une approche semi directe doit recevoir au plus tard
le numéro d’ordre a l'atterrissage. Ce point est I'équivalent du point 6 bis et se situe a
I'extérieur du circuit d’aérodrome.

Position 7 bis : Base

Segment rejoignant le segment de la finale.
Position 8 : Dernier virage.
Position 9 : Longue finale (a la hauteur du circuit)

Position ot un aéronef effectuant une approche directe doit recevoir au plus tard le
numéro d’ordre a I'atterrissage. Ce point est I'équivalent du point 6 bis et se situe au
plus tard au franchissement de la hauteur du circuit d’aérodrome.

Position 9 bis : Finale

Segment ou est donnée au plus tard la clairance d’atterrissage ou de remise des gaz.
Position 10 : Piste dégagée

Position ou est donnée la clairance pour rejoindre 'aire de trafic.
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5.3.1.3 Appel aux points caractéristiques

Le fait de faire rappeler les aéronefs a un point caractéristique peut étre une aide aux
aéronefs pour qu’ils se situent les uns par rapport aux autres et pour qu’ils assurent les
séparations appropriées, en particulier pour la position 6, 6 bis et en cas de semi directe la
position 7.

5.3.1.4 Communication des clairances

Lorsque cela est possible, le contréle d’aérodrome donne les clairances appropriées sans
attendre que I'aéronef prenne l'initiative de I'appel. Le contréleur d’aérodrome retransmet
dans les mémes conditions les clairances délivrées par le centre de contrdle régional ou
I'organisme de contréle d’approche.

5.3.2 Choix de la piste en service
5.3.2.1 Piste en service

L’expression piste en service désigne la piste qui, a un moment donné, est considérée par
'organisme assurant le contréle d’aérodrome, comme celle qui convient le mieux aux
aéronefs qui doivent atterrir sur 'aérodrome ou décoller de celui-ci.

5.3.2.2 Critéres de sélection

5.3.2.2.1 En principe, un aéronef décolle ou atterrit face au vent, a moins que la sécurité ou les
conditions de circulation aérienne n’indiquent qu’une autre direction est préférable.

5.3.2.2.2 Pour choisir la piste en service, I'organisme du contréle d’aérodrome prend en
considération, outre la vitesse et la direction du vent a la surface, d’autres facteurs tels que : circuits
d’aérodrome, longueur et pente des pistes, aides a I'approche et a I'atterrissage utilisables, position
du soleil, consignes relatives a I'environnement de I'aérodrome, consignes particuliéres en vigueur sur
I'aérodrome.

5.3.2.3 Demande particuliére du pilote commandant de bord

5.3.2.3.1 Sila piste en service n’est pas jugée satisfaisante par le pilote commandant de bord, celui-
ci peut demander d’utiliser une autre piste.

5.3.2.3.2 Toutefois, cette clairance n’est accordée que si elle est compatible avec les autres
aéronefs évoluant dans la circulation d’aérodrome a un instant donné, sauf cas d’urgence.

5.3.2.4 Choix de pistes en service paralléles
Deux pistes en service paralléles peuvent étre choisies afin d’effectuer des mouvements
simultanés :
- atterrissages simultanés sur les deux pistes ;
- décollages simultanés sur les deux pistes ;
- atterrissage sur I'une des pistes et décollage simultané sur 'autre.

5.3.2.4.1 Utilisation en VMC
Pour une utilisation en VMC, deux pistes paralléles peuvent étre choisies comme pistes en
service si les distances minimales suivantes sont respectées entre les axes de pistes :
a)120 m

Les deux pistes sont revétues et d’'une longueur inférieure a 1000 m ou ne sont
pas revétues ;

b) 150 m
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L'une des pistes est revétue et sa longueur est égale ou supérieure a 1000 m,
mais inférieure a 1500 m, l'autre piste répondant aux mémes critéres ou étant non
revétue ;

c)210 m

L’'une au moins des pistes est revétue et sa longueur est égale ou supérieure a
1500 m.

Cependant sur un aérodrome ou se déroulent seulement des vols VFR de jour, des
valeurs différentes peuvent étre définies, aprés étude spécifique, pour les aéronefs
monomoteurs a hélice et les planeurs. Dans ce cas des consignes particuliéres ou locales
sont établies.

5.3.2.4.2 Utilisation en IMC

Si les regles définies au chapitre contrdle d’approche pour I'utilisation en vol IFR de pistes
paralléles sont respectées, deux pistes paralléles peuvent étre choisies comme pistes en
service pour une utilisation en IMC si les distances suivantes sont respectées entre les
axes de pistes :
a) 1500 m
Les deux pistes peuvent étre utilisées pour des approches paralleles
indépendantes, c’est-a-dire des approches pendant lesquelles la séparation n’est
pas assurée par I'organisme de contréle entre les aéronefs évoluant sur les deux
axes d’approche finale ;

b) 900 m

Les deux pistes peuvent étre utilisées pour des approches paralleles
interdépendantes, c’est-a-dire des approches pendant lesquelles I'organisme de
contrble assure une séparation entre les aéronefs évoluant sur les deux axes
d’approche finale ;

c) 750 m
Les deux pistes peuvent étre utilisées :

- pour des départs indépendants, c’est-a-dire des départs simultanés dans la
méme direction ;
- pour des atterrissages sur une piste et des décollages simultanés sur l'autre.
Dans ce dernier cas, la distance nécessaire entre les deux pistes doit étre
augmentée de 30 m pour chaque 150 m de décalage du seuil de la piste a
I'atterrissage vers I'aval du début de piste au décollage et peut étre diminuée de
30 m pour chaque 150 m de décalage du seuil de la piste a I'atterrissage vers
'amont du début de piste au décollage en respectant toutefois un écartement
minimal de 300 m.
Des pistes paralléles dont la distance entre axes est inférieure aux valeurs ci-dessus
peuvent étre mises en service simultanément sous réserve d’approbation par l'autorité
compétente des services de la circulation aérienne d’'une étude tenant compte de la
géomeétrie du dispositif de piste et des moyens de contrdle associés.

5.4 Les feux aéronautiques a la surface

Les procédures de la présente section sont applicables a tous les aérodromes, que le
contrble d’aérodrome y soit ou non assuré.

5.4.1 Périodes de fonctionnement
5.4.1.1 Cas général

A l'exception des cas précisés en 5.4.1.2, tous les feux aéronautiques a la surface
nécessaires aux opérations prévues sont allumés de fagon continue :

a) de nuit ;
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b) a tout autre moment ou, en raison d’'un obscurcissement naturel ou non, en raison
des conditions météorologiques, leur emploi est jugé souhaitable pour la sécurité de
la circulation aérienne ;

¢) a la demande de I'aéronef.

5.4.1.2 Cas particulier

Les feux aéronautiques a la surface liés a I'utilisation d’'un aérodrome et destinés a des
fins autres que la navigation en route, peuvent étre éteints si leur utilisation normale ou
d’urgence est improbable, pourvu que :

a) ils puissent étre rallumés 45 minutes avant 'heure d’arrivée prévue d’'un aéronef, a
I'exception des dispositions de 5.4.7.1. ;

b) ils soient allumés :
- pour un vol IFR, avant qu’il ne débute la procédure d’approche ;
- pour un vol VFR, avant qu’il ne pénétre dans la circulation d’aérodrome.

Les feux aéronautiques a la surface peuvent étre allumés ou éteints pour les besoins
d’entretien opérationnel et ce fait est communiqué par I'organisme des services de la
circulation aérienne aux aéronefs s'il le juge utile.

5.4.2 Intensité des feux aéronautiques

5421 Le dispositif de balisage lumineux de piste doit étre considéré comme un tout, afin que les
intensités des différents feux soient ajustées de fagon homogéne.

5422 Aux aérodromes ou sont installés des feux a haute intensité variable, il convient de
dresser un tableau des réglages d’intensité en fonction des conditions de visibilité et de luminosité
ambiante, a l'intention des agents de la circulation aérienne, pour leur indiquer comment adapter
lintensité de ces feux aux conditions météorologiques du moment.

5423 Si un aéronef le demande, il peut étre procédé, chaque fois que cela est possible, a un
nouveau réglage de l'intensité des feux aéronautiques.

5.4.3 Balisage lumineux d’approche

5.4.31 Outre les cas prévus en 5.4.1.1, le balisage lumineux d’approche doit étre également
allumé lorsque les feux de piste correspondants le sont.

5.4.3.2 Les feux d’indicateur visuel de pente d’approche sont allumés quelles que soient les
conditions de visibilité, lorsque la piste correspondante est en service, sauf conditions particuliéres
d’exploitation.

5.4.4 Balisage lumineux de piste

5441 Le balisage lumineux de piste ne doit pas fonctionner si cette piste n’est pas utilisée pour
les besoins de I'atterrissage, du décollage ou de la circulation en surface, sauf pour les besoins de
I'entretien du systéme lumineux.

5442 Si le balisage lumineux de piste n’est pas utilisé de maniére continue, il est assuré :
a) aprés le décollage, tant que le balisage est jugé nécessaire pour permettre le
retour de l'aéronef au cas ou une urgence surviendrait pendant ou juste aprés le
décollage ;
b) aprés latterrissage, tant que I'aéronef n’a pas quitté la piste, sauf si I'aéronef
demande son extinction.

Document de travail A.N.P.I. 62

Stages connaissances des FI - André PARIS Mis a jour le 23-11-2008 — Applicabilité des évolutions le 01/12/2008



RCA Chapitre 5 - Contrdle d’aérodrome
RCA3
Procédures pour les organismes 1e janvier 2007

5.4.5 Balisage lumineux du prolongement d’arrét

Les feux de prolongement d’arrét doivent étre allumés en méme temps que les feux de
piste correspondants.

5.4.6 Balisage lumineux de voie de circulation

5461 Le balisage lumineux de voie de circulation peut étre allumé dans un ordre tel que
I'aéronef dispose d’une indication continue de la voie a suivre, et éteint au fur et 8 mesure qu’il n’est
plus nécessaire a I'aéronef.

5.4.6.2 Les barres d’arrét doivent étre allumées pour indiquer que toute circulation a la surface
doit s’arréter et doivent étre éteintes pour indiquer que cette circulation peut reprendre.

5.4.7 Balisage lumineux d’obstacles

54.7.1 Le balisage lumineux d’obstacles associé a I'approche ou au départ d’'une piste doit étre
allumé en méme temps que les feux de piste ou de fagon continue conformément au 5.4.1.1.

54.7.2 Les feux balisant une partie inutilisable de I'aire de mouvement doivent rester allumés tant
que l'organisme des services de la circulation aérienne est en activité.

5.4.8 Surveillance du fonctionnement des aides visuelles

54.8.1 Le contréleur d’aérodrome vérifie que le dispositif de balisage fonctionne bien en se
servant des informations du systéme automatique de surveillance lorsqu’un tel systéme est installé.

5482 A défaut de systéme automatique de surveillance, et en complément d’un tel systéme, le
contréleur d’aérodrome se tient au courant de I'état opérationnel des aides visuelles :

a) par l'observation des feux qu’il peut apercevoir depuis la tour de contrOle
d’aérodrome ;

b) par les renseignements provenant d’autres sources comme les inspections
visuelles ou les comptes rendus transmis par les aéronefs.

5.4.8.3 Sur réception d’une information indiquant une défaillance du dispositif du balisage
lumineux, le contréleur d’aérodrome prend les mesures propres a garantir la sécurité de tout aéronef
ou véhicule concerné et applique les consignes édictées par I'autorité compétente des services de la
circulation aérienne.

5.5 Renseignements fournis aux aéronefs par la tour de contrdle d’aérodrome

Pour les paragraphes 5.5.1.1., 5.5.1.3. et 5.5.1.6. ci-aprés, les renseignements sont
fournis, sauf si une station automatique ATIS fonctionne et que I'aéronef signale les avoir
regus.

5.5.1 Renseignements intéressant les parametres

5511 Sur demande de I'aéronef avant la mise en route des moteurs, outre la communication
des contraintes dues a des mesures de régulation de débit et 'approbation éventuelle de mise en
route garantissant la délivrance des clairances de circulation au sol et de décollage dans des délais
raisonnables, le contrbleur d’aérodrome fournit les éléments d’information suivants, et dans l'ordre
indiqué :

- piste en service ;

- direction et vitesse du vent a la surface, et variations significatives ;
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- visibilité au sol (visibilité météorologique, ou portée visuelle de piste) ;

- quantité de nuages bas et hauteur de leur base, ou mesure instrumentale de la
hauteur de la base des nuages ;

- température de lair ;

- calage altimétrique requis pour lire au point le plus élevé de l'aire d’atterrissage une
altitude égale a I'altitude topographique de I'aérodrome (QNH) ;

- pression atmosphérique a I'altitude topographique de I'aérodrome (QFE) ;
- niveau de transition, si nécessaire ;
- heure exacte.

5.51.2 La quantité de nuages bas et la hauteur de la base des nuages ou, a défaut, la mesure
instrumentale de la hauteur de la base des nuages, ainsi que la température de I'air ne sont
communiquées que si ces renseignements sont disponibles.

Un aéronef est considéré comme informé des paramétres méme si les éléments quantité de nuages
bas et hauteur de leur base, ou mesure instrumentale de la base des nuages, température de l'air,
niveau de transition et heure ne lui ont pas été communiqués, a moins que la connaissance de ces
éléments ne soit indispensable pour respecter des régles autres que les regles de I'air et leurs textes
d’application.

5513 Avant la circulation au sol qui précéde le décollage, le contréleur d’aérodrome fournit les
éléments d’information de 5.5.1.1., sauf si I'aéronef les a déja regus avant la mise en route des
moteurs, et dans ce cas, le contrdleur d’aérodrome peut rappeler la piste en service.

5514 Avant le décollage, le contréleur d’aérodrome fournit :

- la direction et la vitesse du vent a la surface et les variations significatives, et si cela
se justifie, les derniéres valeurs de visibilité ;

- les phénoménes météorologiques significatifs pour les vols au départ, sauf si

I'aéronef en a déja été informé.
Note : Les phénoménes météorologiques significatifs comprennent la présence ou la
probabilité de :

- cumulonimbus ou orages ;

- turbulence modérée ou forte ;

- cisaillement de vent ;

- givrage modéré ou fort ;

- forte ligne de grains ;

- pluie se congelant ;

- ondes orographiques marquées ;

- tempéte de sable ou poussiéres ;

- chasse neige élevée ;

- tornade ou trombe marine.

5.5.1.5 Avant que I'aéronef ne quitte le circuit d’aérodrome ou la zone de contréle, le contréleur
d’aérodrome lui communique le calage altimétrique (QNH) régional, si cet élément est en sa
possession.

5.5.1.6 Avant de délivrer la clairance d’entrée dans le circuit d’aérodrome, le contrdleur
d’aérodrome doit fournir les parameétres suivants, dans l'ordre indiqué, a I'exception des paramétres
que l'ont sait avoir été déja regus par I'aéronef :

- piste en service ;

- direction et vitesse du vent a la surface et variations significatives ;

- calage altimétrique QNH ;

- pression atmosphérique QFE.
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5.51.7 Avant 'atterrissage, le contrdleur d’aérodrome fournit :
- la direction et la vitesse du vent a la surface et les variations significatives ;

- si cela se justifie, les derniéres valeurs de visibilité météorologique ou portée visuelle
de piste, de quantité de nuages bas et hauteur de leur base ou mesure instrumentale
de la hauteur de la base des nuages.

5.5.2 Renseignements sur I'état de I'aérodrome

Note : Ces renseignements peuvent étre fournis en complément de ceux provenant
d’'autres sources (NOTAM, émissions ATIS, présentation de signaux appropriés).

5.5.2.1 Les renseignements sur I'état de l'aérodrome sont les informations nécessaires a la
sécurité des aéronefs sur I'aire de manceuvre.

55.2.2 Les renseignements sur I'état de 'aérodrome comprennent les informations suivantes :

a) travaux de construction ou d’entretien, avec ou sans présence de matériels,
véhicules ou personnels sur 'aire de manceuvre ou a proximité de celle-ci ;

b) parties irrégulieres ou détériorées de la surface de I'aire de manceuvre, que celles-
ci soient balisées ou non ;

¢) dangers temporaires liés a :
- la présence d’eau, de glace ou de neige ;
- la présence d’oiseaux ou autres animaux au sol ou en vol ;
- la présence d’aéronefs en stationnement ;
- la turbulence de sillage ;
d) panne ou fonctionnement défectueux de tout ou partie :
- des aides radio électriques ;
- des aides visuelles du systéme de balisage lumineux ;

e) tout renseignement devant étre transmis conformément au chapitre 4 des Services
de la circulation aérienne ;

f) tout autre renseignement jugé utile.

55.2.3 Lorsque ce n'est pas l'organisme chargé du contréle d’aérodrome qui est chargé de
déterminer I'état de I'aérodrome, l'autorité compétente qui en est responsable doit informer le
controleur d’aérodrome.

55.24 Ces renseignements sont communiqués a tous les aéronefs concernés, s’ils ne les ont
pas déja recus, et sont transmis de maniére claire et concise afin de leur permettre d’apprécier plus
facilement la situation décrite.

5.5.3 Renseignements sur la circulation d’aérodrome

55.3.1 La prévention des collisions entre les vols IFR et les vols VFR et entre les vols VFR est
assurée dans la circulation d’aérodrome.

5.5.3.2 (Réservé)

5.5.3.3 La séparation est assurée entre tous les aéronefs sur l'aire d’atterrissage et, de plus, le
contrdleur d’aérodrome prend les mesures destinées a pallier les dangers dus a la turbulence de
sillage et a I'effet de souffle.

5534 C’est au pilote commandant de bord qu’il incombe d’éviter les collisions avec d’autres
aéronefs a I'aide de l'information de trafic.
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5.5.3.5 Des informations de trafic sur la circulation d’aérodrome doivent étre fournies chaque fois
que des situations conflictuelles sont prévisibles. Elles sont tenues a jour en fonction des évolutions
prévisibles des aéronefs ou a la suite de la délivrance d’'une nouvelle clairance.

5.5.3.6 La circulation locale essentielle sera censée comprendre tout aéronef, véhicule ou
personne se trouvant soit sur 'aire de manceuvre ou a proximité de cette aire, soit sur une aire
destinée au chargement ou au stationnement, ainsi que toute circulation aux abords de I'aérodrome,
susceptibles de mettre en danger I'aéronef considéré.

5.5.3.7 Le contréleur d’aérodrome informe, dans la mesure du possible, les aéronefs et les
véhicules des dangers éventuels dus a 'effet de souffle des moteurs d’'un aéronef dans la circulation
au sol.

5.6 Contrdle de la circulation d’aérodrome

5.6.1 Ordre de priorité des aéronefs a l'arrivée et au départ

5.6.1.1 Un aéronef en cours d’atterrissage ou dans les phases finales de l'approche aura
normalement priorité sur un aéronef qui est sur le point de partir.

5.6.1.2 Les départs sont réalisés dans l'ordre dans lequel les aéronefs sont préts a décoller.
Toutefois, il peut étre dérogé a cet ordre de priorité pour permettre d’assurer le maximum de départs
avec le retard moyen le plus faible ou pour des raisons de régulation du débit.

5.6.1.3 Une priorité spéciale est accordée dans la mesure du possible dans les cas suivants :
- aéronef contraint d’atterrir pour des motifs intéressant sa sécurité ;

- aéronef sanitaire ou aéronef transportant des malades ou des blessés nécessitant
des soins urgents, ou aéronef transportant des transplants d’organes vivants ;

- aéronef participant a une opération de sauvegarde des personne ou des biens.

5.6.2 Contrble de la circulation au sol

5.6.2.1 Avant de délivrer une clairance de circulation au sol en vue d’'un départ, le contrdleur
vérifie que I'aéronef respecte les mesures de régulation du débit si de telles mesures sont en place
pour ce vol.

5.6.2.2 Le champ de vision du pilote d’'un aéronef qui circule au sol est réduit. Il importe donc que
le contrbleur d’aérodrome donne a I'aéronef des clairances concises et des renseignements suffisants
pour l'aider a suivre ou a choisir la bonne voie de circulation, et a éviter une collision avec d’autres
aéronefs, des véhicules, personnels ou obstacles.

5.6.2.3 Afin d’accélérer la circulation aérienne, un aéronef peut étre autorisé a circuler sur la piste
en service pourvu qu'’il n’en résulte pas de retard ou de risque pour d’autres aéronefs.

5.6.2.4 Points d’arrét avant piste

5.6.2.4.1 Lorsque les points d’arrét avant piste n’ont pas été aménagés et sauf consigne particuliére
d’utilisation de I'aérodrome, tout aéronef doit attendre a une distance du bord de la piste au moins
égale a:

- 30 m pour une piste revétue d’'une longueur inférieure @ 1 000 m ou une piste non revétue ;
- 50 m pour une piste revétue d’une longueur égale ou supérieure a 1 000 m.
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5.6.2.4.2 Sauf consignes particuliéres, un aéronef ne peut pas étre autorisé a attendre a I'une des
extrémités de la piste en service, y compris sur les raquettes, lorsqu’'un autre aéronef est en train
d’atterrir sur cette piste.

5.6.2.4.3 Sur les aérodromes ou une approche de précision de catégorie 2 ou 3 est en cours, les
aires critiques et sensibles de I'lLS doivent étre exemptes d’aéronefs en attente ou en stationnement.

5.6.2.5 Cas particuliers

5.6.2.5.1 Un aéronef que I'on sait ou que I'on croit étre I'objet d’'une intervention illicite, ou qu’il est
nécessaire, pour d’autres raisons, d’isoler des activités normales de I'aérodrome, est dirigé, dans la
mesure du possible, vers 'emplacement désigné comme poste de stationnement isolé.

5.6.2.5.2 S’il n'a pas été désigné de poste de stationnement isolé, ou si le poste désigné n’est pas
disponible, I'aéronef est dirigé si possible vers un emplacement choisi par accord préalable de
I'autorité compétente.

5.6.2.5.3 La clairance de circulation au sol spécifie l'itinéraire a emprunter au sol jusqu’au poste de
stationnement. Cet itinéraire est choisi de maniére a réduire le plus possible tout risque pour le public,
les autres aéronefs et les installations de I'aérodrome.

5.6.2.6 Utilisation de systémes de guidage et de contrdle de la circulation au sol

5.6.2.6.1 Le systeme de guidage concerne les équipements utiles aux aéronefs et aux véhicules
visés au 5.6.3.2 pour s’orienter a la surface de I'aérodrome, et pour veiller a ce qu’ils ne sortent pas
des surfaces qui leur sont réservées.

5.6.2.6.2 Le systeme de contréle spécifie les mesures nécessaires pour prévenir les collisions et
assurer la régularité et I'efficacité de la circulation au sol sur I'aire de manceuvre.

5.6.2.6.3 Les systémes de guidage et de contréle de la circulation au sol permettent de donner des
renseignements sur les combinaisons appropriées d’aides visuelles ou non visuelles, sur les
procédures de radiotéléphonie applicables et sur les installations en fonctionnement sur I'aérodrome.

5.6.2.6.4 Les procédures employées doivent permettre :

- d’éviter les conflits de circulation au sol sur l'aire de manceuvre entre les aéronefs au
sol, ou entre les aéronefs et les véhicules ;

- de veiller a ce que les aéronefs et les véhicules ne pénétrent pas dans les aires
critiques et sensibles de I'lLS a des moments inopportuns ;

- de faciliter la circulation en surface des aéronefs qui se déplacent sur l'aire de
manceuvre ;

- de veiller a ce que la piste en service soit dégagée lorsqu'un aéronef atterrit ou
décolle.

5.6.2.6.5 Outre les aides visuelles décrites au paragraphe 5.4, on peut utiliser des équipements
supplémentaires, s’ils fonctionnent, tels que radar de surface, feux de voies de circulation et barres
d’arrét contrélables, panneaux de signalisation, tout systéme informatisé et détecteurs locaux
(boucles d’induction, dispositifs d’alarme anti-intrusion...).

5.6.2.6.6 Dans le cas d'utilisation des dispositifs décrits au paragraphe 5.4, il faut appliquer des
procédures qui permettent de limiter la circulation au sol afin d’éviter qu’un ou plusieurs aéronefs en
attente aux points désignés puissent géner un aéronef qui peut décoller ou un aéronef qui a pu
atterrir.
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5.6.2.6.7 Les clairances de circulation au sol et les comptes rendus de position le long des voies de
circulation doivent étre transmis et collationnés.

5.6.3 Contréle de la circulation des véhicules et des piétons sur I'aire de manceuvre

5.6.3.1 Les pénétrations et déplacements de piétons et de véhicules autres que les aéronefs sur
I'aire de manceuvre sont subordonnés a une autorisation et au respect d’'un cheminement défini, sauf
si un plan de circulation des véhicules et des piétons est établi par I'autorité compétente des services
de la circulation aérienne, et que le personnel admis a conduire ces véhicules est diment habilité par
celle-ci. Dans tous les cas, la traversée de piste doit faire I'objet d’'une autorisation spécifique de la
tour de contrdle d’aérodrome.

5.6.3.2 Les véhicules utilisés sur l'aire de manceuvre des aérodromes controlés doivent étre
équipés de moyens radio et établir une liaison bilatérale avec le contréleur d’aérodrome, sauf :

a) lorsque la circulation est faible et qu’'un systeme de communication par signaux
visuels est considéré comme suffisant aux besoins ;

b) lorsque le véhicule n’est utilisé que d’'une maniére occasionnelle et :

- qu'il est accompagné d’'un véhicule doté des moyens de communications requis ;
ou

- qu’il est utilisé conformément a un plan établi a 'avance avec I'accord préalable
de l'autorité compétente des services de la circulation aérienne ;

- lorsque l'autorité compétente des services de la circulation aérienne a défini une
portion de I'aire de manceuvre a l'intérieur de laquelle des procédures particulieres
assurent un niveau de sécurité équivalent.

5.6.3.2.1 Lorsqu'il est jugé que la communication au moyen d’'un systéme de signaux visuels
répond aux besoins ou en cas de panne de radiocommunications, les signaux ci-dessous sont
utilisés, avec la signification indiquée.

Signal lumineux émis par le

) Signification
Contrble d’aérodrome 9

Série d’éclats verts Permission de traverser 'aire d’atterrissage ou de
s’engager sur la voie de circulation

Feu rouge fixe Stop !

Série d’éclats rouges Dégagez laire d’atterrissage (ou la voie de

circulation) et faites attention aux avions

Série d’éclats blancs Evacuez l'aire de manosuvre conformément aux
instructions locales

5.6.3.2.2 En cas d’'urgence ou si les signaux indiqués en 5.6.3.2.1 ne sont pas observés, le signal
ci-dessous est utilisé pour les pistes ou les voies de circulation équipées d'un systéme de balisage
lumineux, avec la signification indiquée.

Signal lumineux Signification
Clignotement des feux de piste ou de voie de |Evacuez la piste (ou la voie de circulation) et
circulation regardez vers la tour pour instruction

5.6.3.3 Lorsqu’un aéronef est en train d’atterrir ou de décoller, tout véhicule doit attendre aux
points d’arrét avant piste ou aux distances du bord de la piste en service spécifiés pour les aéronefs
en 5.6.2.4.1.

5.6.3.4 Sur les aérodromes ou une approche de précision de catégorie Il ou lll, ou un décollage
de précision est en cours, les aires critiques et les aires sensibles de I'lLS doivent étre exemptes de
véhicules.
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5.6.3.5 Le contréleur d’aérodrome établit et tient a jour une bande de progression pour les
véhicules et les piétons qui se trouvent sur la piste en service et utilise le systéme de visualisation
d’occupation de piste si un tel systeme est installé. Ces mesures sont étendues au reste de l'aire de
manceuvre dans la mesure du possible.

5.6.4 Séparation entre aéronefs et entre aéronefs et véhicules sur I'aire de manceuvre

Lorsque des aéronefs sont appelés a circuler sur I'aire de manceuvre dans des conditions
de visibilit¢ qui obligent le controleur d’aérodrome a appliquer une séparation entre
aéronefs, et entre aéronefs et véhicules, différente de celle qui est spécifiée en 5.6.2.4.1.,
en 5.6.2.4.2. eten 5.6.3.3., les régles ci-aprés s’appliquent :

a) a l'intersection de deux voies de circulation, un aéronef ou véhicule sur I'une de ces
voies ne peut pas attendre en un point plus rapproché de l'autre voie que ne l'est la
limite de position d’attente définie par :

- une barre de dégagement, une barre d’arrét ou une marque d’intersection de voie
de circulation ; ou

- une distance telle que la circulation ne soit pas génée sur la voie transversale si
la position d’attente n’est pas matérialisée.

b) La séparation longitudinale sur les voies de circulation est celle qui est spécifiée,
pour chaque aérodrome particulier, par l'autorité compétente des services de la
circulation aérienne. Cette séparation tient compte des aides disponibles pour la
surveillance et le contrdle de la circulation au sol.

5.6.5 Contrdle de la circulation dans le circuit d’aérodrome

5.6.51 Le contréleur doit organiser la circulation des aéronefs qui se trouvent dans le circuit
d’aérodrome pour permettre de séparer les départs et les arrivées conformément aux dispositions de
5.6.6.1 et 5.6.7.2. Toutefois :

- les aéronefs en formation sont dispensés de respecter la séparation minimale par
rapport aux autres aéronefs de la méme formation ;

- les aéronefs évoluant sur des aires ou des voies différentes, a des aérodromes
dotés de pistes permettant des atterrissages ou des décollages simultanés, sont
dispensés de respecter la séparation minimale.

5.6.5.2 La clairance d’entrer dans le circuit d’'aérodrome est délivrée a un aéronef dés que la
circulation aérienne le permet en précisant la position caractéristique d’'intégration dans le circuit.

5.6.5.3 En cas d'urgence, il peut étre nécessaire, pour la sécurité d’'un aéronef, que celui-ci entre
dans le circuit d’aérodrome et effectue un atterrissage sans avoir recu de clairance. Le contrdleur
d’aérodrome, face a I'éventualité de manceuvres d’'urgence, doit fournir a ce sujet toute l'aide
possible. Il peut demander aux autres aéronefs en contact radio de céder le passage de facon a
écarter aussi rapidement que possible tout risque résultant de cette manosuvre non prévue.

5.6.6 Regles de séparation sur la piste en service
5.6.6.1 Regles générales

Sauf dans les cas ou les séparations doivent étre augmentées en raison de la turbulence
de sillage (cf. 5.6.6.2.) et les cas ou les séparations peuvent étre réduites (cf. 5.6.6.3.), il
ne doit pas étre délivré de clairance d’atterrissage ou de décollage a un aéronef tant que
I'aéronef au départ qui le précede n’a pas franchi I'extrémité de la piste en service ou n’a
pas amorcé un virage, ou tant que tous les aéronefs a 'arrivée qui le précédent n'ont pas
dégagé la piste en service.
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5.6.6.2 Augmentation des séparations en raison de la turbulence de sillage

5.6.6.2.1 Aéronefs a l'arrivée

Les séparations minimales ci-aprés sont appliquées aux aéronefs qui atterrissent derriére
un aéronef GROS PORTEUR ou un aéronef de MOYEN TONNAGE :

a) aéronef de MOYEN TONNAGE atterrissant derriere un aéronef GROS PORTEUR :
2 minutes ;

b) aéronef de FAIBLE TONNAGE atterrissant derriére un aéronef GROS PORTEUR
ou un aéronef de MOYEN TONNAGE : 3 minutes.

5.6.6.2.2 Aéronefs au départ

5.6.6.2.2.1 Sauf dans les cas énoncés en 5.6.6.2.2.2., une séparation minimale de 2 minutes est
appliquée pour un aéronef de FAIBLE ou MOYEN TONNAGE qui décolle derriere un aéronef GROS
PORTEUR, ou pour un aéronef de FAIBLE TONNAGE décollant derriere un aéronef de MOYEN
TONNAGE lorsque les aéronefs utilisent :

a) la méme piste ;
b) des pistes paralléles distantes de moins de 750 m (cf. figure V-2) ;

c) des pistes sécantes si les trajectoires de vol prévues doivent se croiser

(cf. figure V-3) ;

d) des pistes paralléles distantes de 750 m ou plus, si les trajectoires de vol prévues
doivent se croiser

(cf. figure V-3).

2 MINUTES

E). ____________ .

Moins de 750 m

Figure V - 2

2 MINUTES
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Figure V-3
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5.6.6.2.2.2 Le minimum de séparation de 3 minutes est appliqué pour un aéronef de FAIBLE ou
MOYEN TONNAGE lorsqu’il décolle derriere un aéronef GROS PORTEUR ou pour un aéronef de
FAIBLE TONNAGE lorsqu’il décolle derriére un aéronef de MOYEN TONNAGE :

a) d’une partie intermédiaire de la méme piste (cf. figure V-4) ; ou
b) d’une partie intermédiaire d’une piste parallele distante de moins de 750 m

3 MINUTES

Moins de 750 m B ATt a et e Y s S
‘ Point de cabrage
I <
e —

(cf. figure V-4).
Figure V-4

5.6.6.2.3 Seuil décalé

Un minimum de séparation de 2 minutes est appliqué entre un aéronef de FAIBLE ou
MOYEN TONNAGE et un aéronef GROS PORTEUR et entre un aéronef de FAIBLE
TONNAGE et un aéronef de MOYEN TONNAGE lorsqu’ils évoluent sur une piste dont le
seuil est décalé :

a) lorsqu’un aéronef de FAIBLE ou MOYEN TONNAGE au départ suit un aéronef
GROS PORTEUR a l'arrivée et qu'un aéronef de FAIBLE TONNAGE au départ suit
un aéronef de MOYEN TONNAGE a I'arrivée ; ou

b) lorsqu’'un aéronef de FAIBLE ou MOYEN TONNAGE a l'arrivée suit un aéronef
GROS PORTEUR au départ et qu’un aéronef de FAIBLE TONNAGE a l'arrivée suit
un aéronef de MOYEN TONNAGE au départ, si les trajectoires de vol prévues se
croiseront probablement.

5.6.6.2.4 Sens opposés
Un minimum de séparation de 2 minutes est appliqué entre un aéronef de FAIBLE ou
MOYEN TONNAGE et un aéronef GROS PORTEUR et entre un aéronef de FAIBLE
TONNAGE et un aéronef de MOYEN TONNAGE lorsqu’ils utilisent en sens opposé la
méme piste ou des pistes paralléles distantes de moins de 750 m :
a) lorsque 'aéronef le plus Iéger des deux décolle en sens opposé apres que le plus
lourd ait effectué une approche basse ou interrompue (cf. figure V-5) ;
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2 MINUTES

Figure V-5

c) lorsque l'aéronef le plus léger des deux atterrit en sens opposé aprés que le plus
lourd ait effectué une approche basse ou interrompue (cf. Figure V-6).

2 MINUTES

Figure V-6

5.6.6.3 Reéduction des séparations

5.6.6.3.1 Conditions générales

Des minima inférieurs a ceux mentionnés en 5.6.6.1. peuvent étre prescrits par I'autorité
compétente des services de la circulation aérienne aprés consultation des principaux
exploitants utilisant 'aérodrome et en tenant compte de facteurs tels que :

- la longueur de la piste ;
- la configuration de I'aérodrome ;
- les types d’aéronefs.
Ces minima réduits ne s’appliquent pas :
- entre un aéronef au départ et un aéronef a I'arrivée qui le précéde ;
- la nuit ;
- lorsque l'efficacité du freinage peut étre réduite par des résidus de précipitations sur
la piste ;
- lorsque les conditions météorologiques ne permettent pas a I'aéronef d’évaluer a
I'avance les conditions de circulation sur la piste.
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5.6.6.3.2 Valeurs les plus basses pouvant étre prescrites
5.6.6.3.2.1 Conditions d’exploitation
La piste doit étre séche.

Les distances le long de la piste doivent pouvoir étre appréciées depuis la position de
travail du contrdleur par rapport a des repéres appropriés.

La visibilité minimale est fixée a une valeur supérieure ou égale a 5 km. La hauteur
minimale de la base des nuages est fixée a une valeur supérieure ou égale a 300 m
(1 000 pieds).

Cependant, sur un aérodrome ou se déroulent seulement des vols VFR de monomoteurs
a hélice des valeurs plus basses peuvent étre fixées pour les conditions météorologiques.

5.6.6.3.2.2 Valeurs de séparation

a) un aéronef peut recevoir une clairance d’atterrissage aprés un autre atterrissage ou
un autre décollage, ou une clairance de décollage aprés un autre décollage si
I'aéronef qui le précede sur la piste laisse disponible une longueur de piste d’au moins
2500 m. Cette distance est réduite a 2000 m si I'aéronef précédent effectue un
décollage et a effectivement décollé ;

b) ces valeurs peuvent étre ramenées respectivement 8 2000 m et 1500 m si
I'aéronef qui recoit la clairance est un bimoteur a hélices de moins de 7 000 kg et
I'aéronef qui le précéde est un monomoteur a hélice ou un bimoteur a hélices de
moins de 7 000 kg ;

c) ces valeurs peuvent étre ramenées respectivement a 1000 m et au décollage
effectif de I'aéronef précédent si les deux aéronefs sont des monomoteurs a hélice en
vol VFR ;

d) la valeur de 1 000 m du c) ci-dessus peut, aprés étude particuliére, étre ramenée a
une fois et demie la longueur maximale d’atterrissage des aéronefs fréquentant
habituellement I'aérodrome.

5.6.6.4 Clairance anticipée d'atterrissage
5.6.6.4.1 Cas général

Un aéronef peut étre autorisé a atterrir lorsqu’on est raisonnablement sir que la séparation prévue en
5.6.6.1 et 5.6.6.2 ou prescrite en application de 5.6.6.3 sera respectée au moment ou l'aéronef
franchira le seuil de la piste ; toutefois I'autorisation d’atterrir n’est pas donnée avant qu'un aéronef
atterrissant avant lui n’ait franchi le seuil de piste. Pour réduire les risques de malentendu,
I'autorisation d’atterrissage comprend la piste en service.

5.6.6.4.2 Cas particulier

Un contrOleur peut autoriser un pilote d’aéronef a atterrir sur une piste exclusivement réservée - de
fagon permanente ou temporaire - aux atterrissages s’il est raisonnablement sir qu'au moment ou cet
aéronef franchira le seuil de la piste, le minimum de séparation prescrit sur piste avec l'aéronef
précédent sera assuré.

Note : Le minimum de séparation est prescrit pour une piste donnée a l'issue d'une étude de
sécurité.
Une telle clairance est délivrée :
- hors procédures d'exploitation par faible visibilité (LVP) ;
- sil'aéronef concerné a été informé qu'un autre aéronef le précéde a I'atterrissage.

Le nombre maximum d’aéronefs précédant celui auquel est délivrée une clairance anticipée
d’atterrissage est fixé, pour une piste donnée, par le prestataire des services de la navigation
aérienne, a l'issue d’'une étude de sécurite.
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5.6.7 Regles particuliéres aux décollages

5.6.7.1 Un aéronef n’est autorisé a décoller que lorsqu’on est raisonnablement sir que la
séparation prévue en 5.6.6.1 et 5.6.6.2 ou prescrite en application de 5.6.6.3 sera respectée au
moment ou I'aéronef amorcera son décollage.

5.6.7.2 Lorsqu’une clairance du centre de contrdle régional ou d’approche doit étre délivrée avant
le décollage, la clairance de décollage n'est pas donnée tant que la clairance du centre de contrble
régional ou d’approche n’a pas été transmise a l'aéronef et tant que celui-ci n’en a pas accusé
réception.

56.7.3 Lorsque la circulation d’aérodrome le permet, sous réserve des dispositions prévues en
5.6.7.2, la clairance de décollage est délivrée lorsque I'aéronef est prét au départ et approche de la
piste en service ou se trouve sur celle-ci.

5.6.7.4 Afin d’accélérer le trafic, une clairance de décollage immédiat peut étre donnée a un
aéronef avant qu’il ne pénetre sur la piste. Aprés avoir accepté une telle clairance, I'aéronef doit
pénétrer et décoller sans délai.

5.6.7.5 A la demande d’'un pilote commandant de bord, et sous la responsabilité de celui-ci, le
contréleur d’aérodrome peut délivrer une clairance pour I'utilisation d’'une portion de la piste en service
(décollage depuis une intersection). Le contréleur d’aérodrome doit étre en mesure d’informer
I'aéronef de la distance de roulement utilisable au décollage depuis cette intersection.

5.6.7.6 Sur proposition du contréleur et aprés accord du pilote commandant de bord, le contréleur
d’aérodrome peut délivrer une clairance pour [l'utilisation d’'une portion de la piste en service
(décollage depuis une intersection). Le contrdleur d’aérodrome doit informer I'aéronef de la distance
de roulement utilisable au décollage depuis cette intersection.

5.6.8 Vols VFR spécial

5.6.8.1 Pour un aérodrome situé dans une zone de contrble, I'organisme assurant le contréle
d'aérodrome décide des clairances VFR spécial, pour les aéronefs ne devant pas étre transférés a
I'organisme assurant le contrdle d'approche. Il les coordonne avec celui-ci dans le cas contraire.

5.6.8.2 Les services de la circulation aérienne sont assurés conformément aux regles afférentes
au VFR spécial, prescrites dans le chapitre 4 Contrdle d'approche.

5.6.8.3 Conformément aux dispositions prévues en 4.2.1.1.4. et 4.3.1.1.3., les vols VFR spécial
peuvent étre astreints a suivre des itinéraires de départ et d’arrivée, ainsi que des itinéraires de transit
établis a leur intention.
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CHAPITRE 6. SERVICE D'INFORMATION DE VOL

Note : La portée du service d’information de vol fait I'objet du § 4.2.2 des Services de la
circulation aérienne

6.1 Généralités

6.1.1 Transfert de responsabilité

La responsabilité de la fourniture du service d'information de vol a un aéronef passe
normalement de l'organisme des services de la circulation aérienne d'une région
d'information de vol ou d'une région de contrdle a l'organisme des services de la
circulation aérienne de la région d'information de vol ou de la région de contréle adjacente
au moment ou l'aéronef franchit la limite commune aux deux espaces. Cependant, lorsqu'il
est nécessaire d'assurer une coordination conformément a 8.3. du Chapitre 8 du présent
texte, mais que les moyens de communication sont insuffisants, le premier organisme des
services de la circulation aérienne doit continuer, dans la mesure du possible, a fournir le
service d'information de vol a I'aéronef jusqu'a ce que celui-ci ait établi une communication
bilatérale avec I'organisme des services de la circulation aérienne approprié de I'espace
aérien dans lequel il pénétre.

6.1.2 Responsabilité du pilote
Le service d'information de vol ne dégage le pilote d'aucune de ses responsabilités
notamment en ce qui concerne la préparation, la conduite du vol et la prévention des
collisions.

6.1.3 Méthodes de transmission
6.1.3.1 Des renseignements sont communiqués aux aéronefs a l'aide d'une ou plusieurs des
méthodes suivantes :
a) de préférence, transmission individualisée a l'intention d'un aéronef, avec accusé
de réception ;
b) appel général, transmission sans accusé de réception a tous les aéronefs
intéressés ;
¢) transmission en l'air ;
d) transmission par liaison de données.
Note : dans certaines circonstances, par exemple pendant les derniers stades de

I'approche finale, il peut étre impossible en pratique pour les aéronefs d'accuser
réception des transmissions individualisées.

6.1.3.2 L'emploi de I'appel général doit étre limité aux cas ou il est nécessaire de diffuser des
renseignements essentiels a plusieurs aéronefs sans délai, par exemple, lorsque survient une panne
d'une installation essentielle ou un danger soudain.

6.2 Renseignements transmis

6.2.1 Transmission de comptes rendus en vol spéciaux et de renseignements SIGMET

6.2.1.1 Des renseignements SIGMET appropriés ainsi que des comptes rendus en vol spéciaux qui
n’‘ont pas servi a établir un message SIGMET sont communiqués aux aéronefs par un ou plusieurs
des moyens mentionnés en 6.1.3.1, compte tenu des accords régionaux de navigation aérienne.

6.2.1.2 Les comptes rendus en vol spéciaux et les renseignements SIGMET a communiquer aux
aéronefs sur [linitiative d’'un organisme au sol devraient porter sur une partie de la route
correspondant a une heure de vol depuis la position de I'aéronef, sauf lorsqu’une autre durée de vol a
été fixée par des accords régionaux de navigation aérienne.
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6.2.2 Transmission de renseignements concernant des activités volcaniques

Des renseignements concernant des activités volcaniques prééruptives, des éruptions volcaniques
ou des nuages de cendres volcaniques sont communiqués aux aéronefs par une ou plusieurs des
méthodes indiquées en 6.1.3.1, compte tenu des accords régionaux de navigation aérienne

6.2.3 Transmission de renseignements sur les nuages de matiéres radioactives et de produits
chimiques toxiques

Des renseignements sur la libération dans I'atmosphére de matiéres radioactives ou de produits
chimiques toxiques pouvant avoir une incidence sur l'espace aérien situé dans la zone de
responsabilité de l'organisme ATS, sont communiqués aux aéronefs par une ou plusieurs des
méthodes indiquées en 6.1.3.1

6.2.4 Transmission de messages d'observations spéciales établis dans la forme symbolique
SPECI et de prévisions d’aérodrome amendées

Des messages d’observations spéciales établis dans la forme symbolique SPECI et des prévisions
d’aérodrome amendées sont transmis sur demande aux aéronefs en vol et complétés par I'un des
moyens suivants :

a) transmission dirigée, par l'organisme des services de la circulation aérienne approprié, de
messages d’observations spéciales sélectionnées et de prévisions d’aérodrome amendées
intéressant 'aérodrome de départ, 'aérodrome de destination et ses aérodromes de dégagement,
indiqués dans le plan de vol ;

b) appel général sur les fréquences appropriées pour la transmission, sans accusé de
réception ; de messages d’observations spéciales sélectionnées et de prévisions d’aérodrome
amendées aux aéronefs intéressés ;

c) diffusion continue ou fréquente ou communication par liaison de données des derniers
messages d’observations et prévisions d’aérodrome, dans des régions déterminées par accord
régional de navigation aérienne ou I'encombrement de la circulation le justifie. Les émissions
VOLMET et/ou le service D-VOLMET devraient étre utilisés a cette fin (voir 4.4 de 'annexe 2 de
I'arrété relatif aux régles de I'air et aux services de la circulation aérienne).

6.2.5 Communication de renseignements aux avions SST
Les renseignements ci-aprés concernant les aérodromes déterminés par accords régionaux de
navigation aérienne sont disponibles aux centres de contrdle régional ou aux centres d’information de
vol appropriés et seront communiqués sur demande aux avions SST avant le début de la
décélération/descente qui suit la croisiére supersonique:
a) messages d’observations et prévisions météorologiques en vigueur ; toutefois, en cas de
difficultés de communication dues a de mauvaises conditions de propagation, les renseignements
transmis peuvent se limiter aux éléments suivants:

1) direction et vitesse du vent moyen a la surface (y compris les rafales) ;

2) visibilité ou portée visuelle de piste ;

3) nébulosité et hauteur de la base des nuages bas ;

4) autres renseignements significatifs ;

Note.— Voir le Chapitre 9, 9.3.3.2.4.8

5) s’il y a lieu, renseignements concernant les changements prévus.
b) renseignements opérationnels significatifs sur I'état des installations associées a la piste en
service, notamment la catégorie d’approche de précision au cas ou la catégorie d’approche la plus
basse officiellement déclarée pour la piste ne serait pas possible ;
c) renseignements suffisants sur I'état de la surface des pistes pour permettre I'évaluation du
coefficient de freinage.
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6.3 Systémes automatiques
6.3.1 (Réservé)

6.3.2 Répondeur automatique d’information

Les émissions de répondeur automatique d’information sont assurées lorsqu’il est
nécessaire de porter a la connaissance des usagers des renseignements concernant
notamment l'absence d’activité ou de service rendu dans un espace aérien (zones
réglementées, espaces contrélés). Le répondeur automatique d’'information fonctionne sur
la fréquence normale d’appel de I'organisme.

6.4 Service d’'information de vol d’aérodrome (AFIS)

6.4.1 Mise en ceuvre

Le service d’information de vol d’aérodrome (AFIS) est assuré par un organisme AFIS mis
en place sur un aérodrome non contrdlé pour assurer le service d’information de vol au
bénéfice des aéronefs évoluant dans la circulation d’aérodrome.

Un contrbleur d’aérodrome peut également assurer ce service en dehors des horaires
publiés d’activité de I'organisme de contrble.

6.4.2 Fonctions
6.4.2.1 Eléments & communiquer

L’organisme AFIS doit communiquer aux aéronefs :
a) Les éléments précisés aux 5.5.1.1 et 5.5.1.2;
b) Les renseignements en sa possession et portant sur :

- le trafic dont la présence est connue dans la circulation d’aérodrome ou en train
d’effectuer une approche aux instruments ;

- les autres activités aéronautiques susceptibles de les intéresser.
c) Les renseignements disponibles portant sur :

- 'état de l'infrastructure ;

- 'état de I'aire de manceuvre ;

- le fonctionnement des aides visuelles et radio-électriques ;

- 'existence de travaux de c