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1 PREAMBULE

Ce guide est un support a l'attention des pilotégép volant régulierement en région
parisienne, ou ponctuellement a I'occasion d'unagey permettant de condenser en un seul
et méme document un ensemble de constats, de lsoesde bonnes pratiques, afin de voler

en toute sécurité.

L’étude des incidents mettant en cause des aérMigRsen région parisienne, montre
gue les informations présentées dans ce documentgh’étant intégrées par la majorité des
pilotes, sont encore méconnues par certains.

2 CONSTAT

2.1 Une histoire ancienne

Le probléeme de la compatibilité des régimes IFV/IER dans certaines zones se pose
depuis longtemps, parfois de maniére dramatiquenu® ce fut le cas en 1986 lors de la
collision en vol d’'un DC9 en IFR et d'un PA28 enRJFa 6500 ft QNH, en TMA de Los

Angeles. 67 morts dans les 2 appareils et 15 marsol.

at impact, based on propeller
damage to the leading edge of

St e ey d’autres, a été a lorigine de

mise en place de systemges
embarqués d'anticollision par
'OACI...

Estimated positions of aircraft Cet éVénement, S!ajoutant a
a

‘Hh““-HH\ ‘ : s

Mid=pir coll -sion Between:

Aeromexico,DC=9,Flt 498 &
Piper, PA-28-181,N4691F
Location: Cerritos, Ca
Date:r August 31, 1986
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2.2 Exemple d’'un grand moment de solitude

EN CONTINU
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& Point - Pubi e 300820088 17:21 Le pilote qui a failli percuter
Le pllote qui a failli percuter l'avion de Fillon en Francois Fillon en garde a vue

Le pilote d'un Cessna qui a failli percuter dimanche l'avion transportant le Premier
garde a vue

miristre, Frangois Fillon, a été place en garde a vue.
LE FIGARO:-fr

¢ ¢ AA :
f piiote. xavier Thiry. 37 ans. s'était “égaré” Son avion, un Cessna 172 ne <
*mble pas avoir respecté laititude imposée (1.500 pieds. soit environ 500 m) 2
. g auralt raversé un espace Interdit Pour viter un monomeleur Cessna 172

INFO DEBATS VIl le Faicon 900 miltaire de Frangois Filon avail di augmenter fa poussée
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et - s nees ¥%%"9| CEST OFFICIEL | AFFAIRE FILLON: LE PILOTE DU CESSNA JUGE tranefs minisiériels. Le iriréacteur, qui avai décollé d'Angers avec hui [

AUJOURD'HUT 3553gers @ bord, se trouvall alors en approche finale Les deux avions
Exemples : Médies, Présidentiatie, Auto, Hippisme, Immobilier v sraient passés a 60 métres I'un de Fautre
Le pilote ayant failli causer le crash du Falcon dans lequel

5 : S it _ svier Thiry est entendu depuis mardl mid) 0ans les locaux de I gendarmene
se trouvait le premier ministre connaitra son verdict > o ks

f L 2 Versallies par a gendarmerie du transport aérien. Il isque des poursuites
aujourd'hui IUr gt Fentrave A la Circulation aénenne et mise en danger d'autrul 6 voyages aux
Qawvrhallae &

Collision évitée avec Fillon : un
proces d'exception

Frangois Fillon échappe de peu a
un accident d’avion

Le Falcon 900 du Premier ministre & évté de justesse
une collision en vol avec un avion de tourisme. Les deux
apparsils se sont relrouvés “ner a nez"  'approche de
Faéroport miliwaire de Villacoublay (Yvelines)...

[ J Dl) I Recharche sur leJDD.fr
e ro.

Lavie (05T

Justica | 25 Novembre 2008 | Mise & Jour 1o 31 Octobre

. ﬁ d h ff d d Her su-d dela commune di Yvelines) lorsqua fa | ministre a di

L a alre u chau al’ es airs TAnDRATE SEAMENT Face 3 . 3 50 MAres & paine un Cessna 172, pEUL adon de teunsme, s
ier pew aprés & Pantaise (Val-a ise;

Aprés un premier report, le procés du pilote du Cessna, dont Fappareil avait fallli entrer en
collision avec celui de Francois Fillon le 28 septombre. s'ouvre marcrodi dovant & WDUNGL  nrncnanre winnare 1t sinre Sn ARacs Aramnsmsha A dabinns milisie A8 Vilarsnia. | oz

Egalement tres médiatisé, cet évenement est amieiereathue du nsque élevé d'un
rapprochement anormal avec un trafic IFR, lorsqurafic VFR pénétre en classe A...
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La conclusion du BEA aprés analyse de l'incidenegalement typique dans ce genre
de situation :

2- ANALYSE

2.1 Erreur de navigation

Le principe de base d'une navigation VFR consiste a planifier une route et a
estimer le temps de vol entre des points de repéres visuels reportés sur une
carte.Ce principe n'a pas été respecté par le pilotedu F 172 qui, par conséquent,
s'est privé d'informations pour le suivi de sa trajectoire horizontale d'une part,
mais aussi verticale, notamment a 'approche des espaces aériens de classe A
de la région parisienne.

3 - CONCLUSION

L'incident résulte de I'absence de préparation de la navigation par le pilote
duF 172.

Une bonne nouvelle malgré tout : le transpondeutrafic VFR étaitallumé en mode
C avec alticodeur ce qui a permis de générer successivement ddesalkPW, STCA et
TCAS (que nous aborderons plus loin dans ce doct)men



2.3 Quand les statistiques font mal : petit tour de France

Bilan national des événements avec au moins un VHERpligué
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Répartition en région parisienne
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Et plus précisément a CDG en 2010

- 73 évenements ont eu lieu impliquant des VFR

-42ont eu lieu en classe A

- 26 ont entrainé le déclenchement d'un RA TCAS, 10\dé& TCAS

- Dans32 cas, le filet de sauvegarde contréle (STCA) déstenché

- 2/3 des évenements ont été reportés dans I'est de(@@Gpartie «Hotspots »)
- 7 dossiers ont été transmis a la DSAC pour suitestéelles a donner

2.4 Premiéres analyses

De I'étude de ces événements au niveau nationgdsdort de grandes « familles » de
causes identifiées pour les événements avec assmniRFR impliqué :

La conduite du vol, la préparation insuffisantevdli et la pénétration illicite ou sans
clairance représentent a elles seules pres de d#s%auses de rapprochements anormaux !



Mais il est encore plus intéressant, dans le casmrisions en classe A, d’étudier les
causes menant a un rapprochement anormal du e dhtrusion en espace aérien controlé :

En étudiant le graphique ci-dessus, il apparait boe nombre de pénétrations
pourraient étre évitées, ce qui par conséquentieetait une diminution du nombre de
rapprochements anormaux.

En effet, le vol en limite de zones (6%), la prépan insuffisante du vol (10%), la
méconnaissance des espaces (9%+14%), le non-redpeqirocédures publiées ou de la
réglementation (5%+2%+11%), représentent plus d Si@s causes de rapprochements
anormaux par intrusion, et semblent étre des fexteur lesquels chaque pilote peut et doit
entamer une démarche active de remise en question.

« L'intrusion en classe A n'est pas une fatalité | »

2.5 Des conséquences redoutées

L’enjeu primordial du systeme de la Navigation &éne est la sécurité. Celle-ci est
constamment surveillée et améliorée. Les évenemdédgsadant le niveau de sécurité,
ponctuellement ou de maniere récurrente, entraiaemise en place de procédures visant a
rétablir un niveau acceptable.

Dans le cas des intrusions en classe A, certaineaséquences sont a craindre pour
l'aviation légére :

- sanctuarisation accrue des zones a fort trafc(tféveloppement des espaces de classe A),
- mesures répressives supplémentaires a I'encdegilotes incriminés.



3 AU CEUR DU PROBLEME

3.1 Se préparer... au pire ?

Cette étape initiale est capitale pour tout voiégion parisienne.

Il convient de garder a I'esprit, méme pour unealrt, sur un trajet connu et habituel,
gue les contraintes de la région parisienne imgases préparation sans faille.

3.1.1 Documents a jour, étude des NOTAM, AIC et SUP-AIPétude météo

Les espaces région parisienne sont soumis a demamants réguliers dus aux
evolutions constantes des trajectoires d’arrivédeetiépart des deux principales plateformes
parisiennes. Un espace de classe G peut du jolendemain se retrouver controlé, voire
interdit aux VFR. Néanmoins, tout changement falijet d’annonces préalables et peut donc
étre anticipé.

Les bonnes parades :

- Utiliser uniquement des cartes a jour :
- cartes IGN 1/500000 (1 MAJ / an) ;
- cartes SIA 1/1000000 (2 MAJ / an) ;
- et surtout, pour plus de précisida,carte SIA Région Parisiennel/250000(2 MAJ /
an), cette derniere présentant une informatiorug @dapté@aux spécificités de la région.

o
Cartes IGN i
Attention limite sup 31—1!‘ -
a 5000 ft AMSL ou e ——
g 2000 ft ASFC (le
s plus haut)
B Pochette VFR (SIA)
-

Il existe de multiples moyens de se les procuré $on aéroclub par commandes
groupées, via le site internet SIA ou celui d’asitioutiques en ligne, via des boutiques
aéronautiques, etc.).

- Etudier les Notam, AIC et SUP/AIP en vigueur gréviennent des évolutions & venir ou en
cours (via le site internet SiAttp://www.sia.aviation-civile.gouv.fren ce qui concerne les
espaces aériens (et toute information utile augersy. En I'occurrence, une évolution des
espaces autour de CDG est prévue en raison dehammecrelévements des altitudes
d’interception des ILS (2011 ou 2012).

- Enfin, encore plus qu'ailleurs, étudier 'aspewétéo du vol de maniere minutieuse et en
relation avec la complexité des espaces dans lissifjest prévu.
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3.1.2 Forme des espaces : difficile de faire plus complié !

Percevoir I'imbrication des espaces les uns aveaidres est parfois un challenge.
C'est le cas en région parisienne, ou la cohabitatiFR/VFR, tous plus nombreux
gu'ailleurs, a généré des formes d’espaces poundas étonnantes, de caractéristiques
variées :

- espaces de classes différentes

- espaces permanents ou non

- espaces munis de transits perméables aux VFRmu n

- espaces intégrés dans des SIV ou non.

Exemple des espaces associés a la Base de Crdilledstatut change en fonction de son
activité :

Creil « Actif »
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+% Vo osd FONY | Soemy -e;i,il @ A CRENL TWR 0L Al 1223

Creil « Inactif » Disparition CTR Creil et TMA 1 Creil (classe A)
CONFIGURATION CTR ET TMA 1 CREIL INACTIVES fy, . . . .
ACTIVATION CONNUE SUR CREIL TWH 0U ol 1221 3 Apparmon TMA 4 Beauvais et TMA 2 Pontoise (C|af$)3
|
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En résumé, les cartes qui les décrivent ne peu@aet découvertes en vol et
nécessitent une étude approfondie (procéduresiasspboraires d’activation, fréequences a
contacter, etc.).

En particulier, les butées et marges vis-a-visadeldsse A doivent étre identifiées et
intégrées dans la stratégie de préparation du vol.

Quelles sont-elles ?

Tout d’abord, certaines zones demandent une vigglaccrue :

- Toute trajectoire prévue dans celleispots», doit étre préparée en conséquence (voir ci-
apres).

- Tout vol en limite de classe A (verticale ou taté) est a proscrire afin de ne pas risquer une
intrusion. En effet, qui peut en effet étre sGrndejamais entrer en classe A lors d’'un vol
continu a la limite ? Une turbulence, un momenhatiention, ou tout autre perturbation et
c’est I'intrusion. Dans le méme esprit, il est negsant de prévoir des marges et butées, des la
préparation du vol, lorsqu’il est prévu gu'’il passproximité de la classe A.

Marges/butées verticales :

Une marge d’au moins 100 ft semble étre souvemnogpigée en croisiére, mais chaque
pilote doit étre conscient de ses propres limgesadapter ses marges en conséquence.

De plus, la base de certaines portions excentréds dasse A est parfois définie en
niveau de vol (calage 1013). En cas de QNH « b@®mme c’est souvent le cas dans nos
régions diront les mauvaises langues), il convéentalculer la marge réelle qui reste entre
son altitude de vol choisie, et le FL « limite ».

AN C]

Carte 1/250000 : TMA 6 PARIS, classe A, plancher abL 045

G

3 Jauy- i R -
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\ 123350 536
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| L. g
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&00
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» : FL 045 miax J9a®
L. . — =
7N . |
RN/ P o* ‘
/ dowy- P !
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Enfin, il convient de faire attention a suffisamrhamticiper sa descente lorsque la
trajectoire prévoit de passer dans un espace qlalecher de la classe A est plus bas.
Inversement, il ne faut pas anticiper les montéesgue le plancher classe A s’éleve.
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Carte 1/250000 TMA 11 PARIS, classe A, pIancher%BOO ft

?1 Wlllﬂl:!ﬁg ™ \ e
e VPR 1000 eyt J\gu Pour passer d'ung
s /o qﬂ.”' . f‘:’“ '- il L“Li“'k‘i*“? i altitude de 3400 ft 3
ot K ' E—mm 2400 ft, a une
e s *f"'bk\[_. b Vitesse Sol de 120
7 ﬁ'% i "\'?_f' | i Kt, et en prenant ung
A s Vz de — 500 ft/mn, il

faut au minimum 2
mn, soit 4 Nm.

o .bmls o

.| / . .‘ ,f' |—m 55numax
\ £ | e *

En prenant une marge, |e
point de descente doit e
situer avant ce point

Marges/butées latérales :

Tout repére géographique (ville, village, route, )eét/ou radioélectrique (notamment
les radials VOR définissant certains contours dssg A) et/ou gps, peut étre utilisé afin de
ne pas trop s'approcher des limites.

Carte 1/250000 repére géographique « proche cIasA »
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Carte 1/250000 : radlal de « construction » de [aTR 2 PARIS de classe A
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Attention cependant, en ce qui concerne les radials VOR pasgibles imprécisions
dues a I'équipement au sol ou a bord ! Il est dogic recommandé de voler « pile » sur un
radial VOR de classe A, et dans tous les cas lamednavigation a lI'aide de moyens
radioélectriques ou gps, il faut suivre et confirmga position a l'aide de repéres
géographiques !

3.1.3 Plan B, plan C,...

Lorsque le vol ne se passe pas comme prévu, miaukavoir un plan de secours.
Encore plus quailleurs, il est impératif de seqrdes bonnes questioA/ANT de monter
dans l'avion :

- Que faire en cas de probleme mécanique le lonta deajectoire prévue (les hauteurs de
survol sont souvent bien basses en RP) ?

- Cas de panne radio au départ, sur la routerrivéa ?
- Terrains de dégagement/déroutement possibletaptés ?

- Organismes de contrdle et/ou d’information pouvaarnir de I'aide ?
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3.2 Qui veut voyager loin... allume d'abord son trans  pondeur-
alticodeur...

3.2.1Un des premiers réflexes a avoir apres la mise enoute lors de la
préparation machine !

Il est obligatoire d’allumer son transpondeur desdulage, des lors que I'aéronef est
équipé. En effet, le RCA/3 précise :

Arrété du & juillet 1992 relatif aux procédures pour les organismes rendant les services de la circulation aérienne aux
aeronefs de la circulation agrienne genérale. [RCA /3]

[ {1

10,4.2. 1.3, Activation du transpondeur,

10.4.2.1.3.1. Dans les espaces aérens des services de la circulation aérenne ol lemport du transpondeur est prescrit,
zauf danslez cas prévoz en 10.4.1.1.1, le pilote affiche le code transpondeur assigné par foreamizme desz sendces de la

R

10.4.2.1.3.2, Danz les espaces aériens des serdcer de la circulation aédenne ol lemport du tranzpondeur n'est paz
prescrt, sauf instruction contraire de Porganisme des services de la circulation aérenne ou dans les casprévus en
10,4.1. 1.1, le pilote d'un aéronef équipé d'un transpondeur mode & + C avec alticodeur ou mode 5 avec alticodeur,
affiche, depuis le moment o0 lagronef commence a se déplacer par ses propres movens jusqu'au moment oi il
simmobilize & la fin du wol

al Dans les regions dinformation de wol dela France métropohtaine

- le code 2000 et active la fonction de report daltitude, lorsque Faéronef ezt en vol [FR
- le code OO0 et active la fonction de report d'altitude, lorsque Paéronef ezt en wvol WVER ;
b} Dans les espaces aériens doutre-mer exploités par ladministration francaize

- le code 2000 et active la fonction de repaort d'altitude,

Il est également précisé dans le RDA TA EQPT, pagwe 3.2.3, qu’'un aéronef en
VFR doit étre équipéd’un transpondeumode A+C avec alticodeuy oumode S niveau 2
au moins avec alticodeur.
- en espace aérien de classe B,CetD ;
- pour suivre certains itinéraires ou pour pénétears certains espaces aériens portés a
la connaissance des usagers par la voie de l'irdtiom aéronautique ;
- pour effectuer un vol de nuit autre que local.

3.2.2Mais alors « a quoi ¢a sert ? ». Petit tour d’horian en région parisienne...

1°"verrou de sécurité

— Visualisation des plots radar « VFR », permettastamment aux contréleurs de CDG et
d’Orly d’anticiper une intrusion en espace de @a&qsuivant le logiciel de traitement radar,
la visualisation se fait sous différentes formes).

15



Cette petite boite qu’est le transpondeur permedfiat a un contréleur de visualiser
votre position sur son radar et de vous identifigice au code du transpondeur (7000 par
défaut en VFR sauf si demande autre d’'un organgeria CA).

Elle lui permet également de lire votre altitudegsion (calage 1013 hPa) lorsque
I'alticodeur est en marche.

En image, visu radar de CDG :

Plot VFR sous-visualiséa CDG :

Affichage minimal pour ne
pas surcharger I'écran

Format étendu affiché en cas de
besoin par le contréleur, ou

automatiqguement par le systeme
en cas d’alarm

Plot radar avec code transpondeur (4231),
altitude et vitesse (2200 ft 1013 hPa, Vs 80
kt), Vitesse verticale (00 ft/mn)

16



Fonctionnalité supplémentaire, déja présente a Qgyévue & CDG au?'®semestre
2011 :

L’ alerte APW (Area Proximity Warning) , qui se déclenche lorsqu’un aéronef VFR
avec transpondeur en marche est sur le point détneéren espace de classe A (étiquette
automatiquement forcée en mode « étendu » sitalieed « sous-visualisation ») !

Photo plot VFR affiché a Orly : étiquette en formatétendu forcé avec alerte APW

En cas d’alarme, I'étiquette compléte est
automatiqguement affichée par le systeme :
ici intrusion en classe A d'un VFR qui

passe 3000 ft en montée (calage 1013)

k. Apw
=S <7000
0302 13

Photo plot VFR affiché a Orly : retour au format réduit apres la sortie de I'espace de
classe A

En sortie de classe A, I'alarme APW
disparait, le systéeme d’affichage

présente le plot radar de nouveau ep
format réduit
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« Toutes les intrusions en classe A sont donc détectées par les systémes (a des
fins d'évitement par les contrdleurs en premier lieu), mais également
enregistrées pour les besoins d'éventuelles enquétes. »

2" verrou de sécurité

— En cas de risque de rapprochement dangereux eeive aéronefs dont le transpondeur-
alticodeur est en marche, une alarme se déclenche :

Coté Sol, chez les controleurs...
L’ alerte STCA (Short Term Conflict Alert) apparait sur I'étiqteetdes 2 aéronefs en

question (étiquette automatiguement forcée en mode&endu » si elle était en « sous-
visualisation ») !

Le systeme détecte ici un
conflit: le VFR en 7000 est a
1900 ft QNH travers nord de
Meaux et le N603LT 3
destination du Bourget est |a
2000 ft QNH. Il y aura un1
RA TCAS entre ces 2
appareils puis un °2° entre
N60O3LT et AFR1859.

Photo d'une alare STCA a CDG entre un IFR et un VR

C6té Bord, chez les pilotes...

L’ alerte TCAS se déclenche dans 'un des aéronefs en questiolegaleux), lorsque
le systéme est embarqué !

« Stop Info: le TCAS, quézaco ? »
Suite a de nombreuses collisions en vol dans lagéean70-80, notamment aux USA, et en
particulier entre IFR et VFR, I'OACI a voulu la ation d'un systéme embarqué
d’anticollision obligatoire pour les aéronefs commomux, indépendant de toute installation
au sol. Les normes ACAS ont donc été créées eChSTa vu le jour.

Le principe général est celui d'une détection dhapprochement dangereux d'un aéronef
(transpondeur A+C ou S en fonctionnement), avelweanx d’alerte :

18



- dans un premier temps :

— information sur la position d’un intrus potentetient conflictuel, le pilote se prépare a
une éventuelle manceuvre d’évitement (on parléredéc Advisory ou TA) ;

- dans un deuxieme temps :

— si le conflit et le risque de collision se confent, le systéme calcule une manceuvre
d’évitementdans le plan verticalque le pilote doit suivre immédiatement sans sepde
guestion Resolution Advisory ou RA).

Suivant I'équipement de bord, I'alerte TCAS preiiffédentes formes :

RA sur Variomeétre

-

Alarme sonore
« Climb, Climb »

Manceuvre d’évitement calculée par|le
systeme : le pilote doit afficher un tauyix
de montée d’au moins 1500 ft/ mn
(secteur vert)

Trafic conflictuel affiché en
rouge (200 ft en dessous)
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Alarme sonore
« Climb, Climb »

RA sur PED/ND (EFIS Airbus) Me}noeuvre d’évitement 'calculée par le systeme :ilepdoit
afficher un taux de montée d’au moins 1500 ft /(setteur vert)

AVOR1 B T afic conflictuel affiché en
' TLme rouge (100 ft en dessous)

RA sur PFD (EFIS Boeing)

110.90

pME 25.3

Alarme sonore
« Climb, climb »

Manceuvre d’évitement calculée
par le systéme: le pilote daojt
| afficher une assiette en dehors |de
g |2 zone « interdite » rouge
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Pour conclure :

Encore faut-il s’assurer :

- qu’il est en fonctionnememin mode alticodeurdés le roulage ;
- que les informations d’altitude fournies sontcea.

A cet effet, il est conseillé de faire confirmerguéérement son « altitude
transpondeur » par les organismes radar de laaii@wo aérienne lorsque le vol et la situation
le permettent, afin de traiter rapidement toutenaelce. En I'occurrence, lorsqu’un probléme

est détecté, 'AIC A 18/10 précise :

2
21
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2.3

UTILISATION DES AERONEFS EQUIPES DE TRANSPONDEURS

Afin d'atténuer le risque associé aux situations anormales mentionnées précédemment, il convient de limiter 'emploi d'un aéronef
dont le transpondeur transmet das informations erronées et d'informer les organismes de contréle de la circulation aérienne compé-
tents. Dans le cas d'une utilisation de 'aéronet en aviation générale, la panne devra étre mentionnée sur le carnet de route par le
commandant de bord ©, afin d'en informer les autres utilisateurs.

Lorsque la panne est détectée avant le vol, il est recommandé au pilote de limiter ['utilisation de 'agéronef au strict nécessaire pour
rejoindre sa base ou un centre de maintenance. |l est rappelé que les cas de dérogation prévus au paragraphe 3.2.3 de l'arrété du
21 juin 2001, relatif aux équipements de communication, de navigation, de surveillance et d'anti-abordagg installés a bord des aéro-
nefs volant dans les régions d'information de vol de la France métropolitaing, ne sont pas prévus, selon 'esprit du texte, pour per-
mettre I'utilisation répétée d'un aéronef équipé d'un transpondeur en panne dans un espace ol | transpondeur est prescrit,

Laéronef est alors exploité conformément aux régles du chapitre ENR 1.6 §4 de I'AIP France (« Procéduras a suivre en cas de panne
de transpondeur S5R »). || est notamment demandé au pilote dinformer les organismes de contrble de la circulation agrienne dés
que possible. Dans le cas d'un vol non controlé (VFR en espace de classe G ou E ou IFR en classe G), le mode G ne sera pas acti-
vé il est détaillant et les secteurs ou centres d'information de vol (SIV ou CIV) compétents seront informeés dans la mesure du pos-
sible. Le contact avec les SIV ou CIV en VFR en espace de classe G permet en effet d'améliorer le niveau de sécurité de 'ensemble
de la circulation aérienne, en prévenant notamment les situations au cours desquelles des pilotes évoluant sans contact avec un ser-
vice du centréle alors que leurs transpondeurs transmettent des indications erronées.

Lorsque le pilote constate au cours du vol un dysfonctionnement ou doute de lintégrité des informations transmises par le transpon-
deur ou un equipement qui lui est connecte, en particulier lorsqu'il observe une incohérence des indications d'altitude, il en informe
sans délai les services du contrdle et se conforme & leurs instructions.

De plus, il convient de garder a l'esprit qu’'unenmeuvre d’évitement suite RA

TCAS reste unenanceuvre critique a réaliser, méme pour un pilote entrainé :

- moment intense de stress, avec plusieurs alasmmestanées (alarme TCAS, alarme

déconnexion PA, etc.)

- action technique augmentant sensiblement la ehdegravail de I'équipage, souvent

a un moment ou elle est déja élevée en régioniganis.

Enfin, si le TCAS offre une solution d’anticollisidrés efficace pour des trafics IFR
dont la séparation est sur le point de tomber Esuminima réglementaires (3 Nm ou 1000 Ft
au minimum en RP), il peut dans certains cas débkml’émission d’'un RA alors que la

séparation réglementaire est assureée.
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En effet, par conception, un RA peut dans certeassétre émis lors du rapprochement d’'un
trafic IFR et d’'un trafic VFR, stables en niveadx500 Ft de séparation verticale, qui est
pourtant la norme de séparation prévue dans ce cas.

En Région Parisienne, comme ailleurs, cela peldrptes problemes.

3.3 La classe A: ne pas y mettre une aile, ni une dérive, et
attention aux hotspots !...

Les espaces de classe A sont utilisés a leur peitenaximum pour les arrivées et
départs des aéronefs IFR en RP. Les imbricatioriewts différentes trajectoires entrainent
une dispersion de leurs positions a I'ensembleedpaces de classe A, en particulier lors des
heures de pointe.

Chevelu des
trajectoires
d’arrivées a
CDG en une
journée...

22



TVA8

: @
v
2 R
Et a Orly...

Une journée de
trafic IFR et
VFR en RP

Une intrusion en classe A, méme parfois minimesaeée souvent par un rapprochement
dangereux vis-a-vis d’'un ou plusieurs trafics IFR.

Différentes zones de la région sont concernées :
- dans les basses couches, a proximité des aéredrmmaéroports
- a des niveaux plus éleveés, autour des difféerentaarches » de la classe A.

23



Mais certaines zones sont plus critiques que d'autres. Attention : HOTSPOTS lll

Regardons de plus prés...

Hotspot Est CDG : le principal foyer d’incidents !

s

g g wran L::]‘ﬁflig:\.:ﬁ’.éhl: é‘ 4 s 7 -cﬂn |::!j-'- heie.
3 e Pu ki 4

% Point de descente a 4000 ft ILS 2

u;'{E \ e i ﬁ &I'Iil — / T
(GHIEN=""N ° (3 b7 7L} SURVILUERS _po
s

Point de descente a 3000 ft ILS 2¢LLe==e] |

ACTIVATIDMESEA
PAR GREIL

r 1

i
b2,

s

Le principal probléeme du vol en VFR en classe Gsdestte zone (marques « 1 »), est le
croisement a 500 ft de séparation verticale deonaés établis, ou en trajectoire
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d’interception, sur I'lLS du Bourget a 2000 ft. P@nt réglementaire, nous avons vu que ce
croisement peut entrainer dans certains cas I'@nissun RA a bord de I'aéronef a l'arrivée
au Bourget, qui a son tour peut entrainer 'émissle RA a bord des aéronefs en finale a
CDG a 3000 ft et 4000 ft : situation trés délicate...

En cas de montée intempestive du trafic VFR, naitsee qu’a 1600 Ft, avec un trafic IFR a
2000 Ft pour Le Bourget, I'émission d’'un RA est gjuzertaine.

Afin d’éviter ce genre de situation, il est reconmi@ de voler a une altitude de 1400 Ft maxi
dans cette zone (marques « 1 »), voire 1300 Ft.

De plus, toute pénétration prononcée dans la CTBuade CDG (marques « 2 ») engendre
invariablement un rapprochement trés dangereux des@éronefs IFR. La densité du trafic
en descente sur les axes ILS de CDG et du Bowxget,moment ou la charge de travail des
équipages est élevée, oblige a un respect extrémaigeureux de la classe A. Et ce, alors
que la forme de la classe A a cet endroit renchtate » une « directe » du nord au sud ou
inversement.

Hotspot OQuest CDG

| UZIE ngﬂ. L _’__FF:_;;G__}‘_'_J. ?':.F"{w_" p-l Ao - T

D
Point de descente a 3000 ft ILS Of)L,|
— = ﬂlwmu{;ns
Point de descente a 4000 ft ILS O8R
=51 _F.LH, DE GAOLLE

HaIs 1209 262
=}

S Lot
e

-

Mémes probléemes que précédemment, mais de mamgrewmoins prononceée, la classe A
« protégeant » les finales de CDG et du Bourgepem plus en amont que dans I'Est de
CDG...
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Hotspot Est et OQuest Orly
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Ici encore, une intrusion en classe A a proxim#éd’dxe ILS et/ou proche du point de

descente sur I'lLS peut rapidement entrainer upraghement dangereux avec un trafic IFR.
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3.4 CIV, SIV, ou quand I'information de vol peut ét  re piégeuse...

Les services fournis a un aéronef en VFR dépenal@guement de la classe d’espace
dans laquelle il se trouve.
En lI'occurrence, un aéronef VFR en classe G n’@ drgau service d’information de vol et
au service d'alerte. Il peut en bénéficier en cctatat :
- le CIV de la FIR dans laquelle il se trouve ;
- le SIV d’'un organisme d’APP, s'il se trouve daes limites géographiques ;
- tout organisme du contrdle a proximité (TWR, ARR)cas de besoin.

En contact avec un CIV ou un SIV, de tels organgs@tant a présent tous equipés de
radar, les informations fournies, sur demande os, pauvent donner I'impression d'un
service plus « poussé » que la simple informatierval (informations concernant certains
trafics, informations sur la trajectoire,...) et dign peut se reposer a 100% sur la personne
de l'autre c6té du micro. Il faut cependant garddresprit, qu’en classe G, le pilote reste
responsable :

- du maintien des conditions VMC

- de I'application de la regle « voir et éviter »

- du suivi de sa navigation

- de la demande de clairances pour pénétrer damspaces qui y sont soumis

- etc.

Plus précisément, 'AIC A 01/11 détaille la foutm# du Service d’Information de
Vol avec visualisation radar en ce qui concerneClids

Notamment en matiére de responsabilité pilotestiegpliqué :

7 RESPONSABILITE DU PILOTE

71 Préparation du vol - Prévention des abordages
La fourniture du service dinformation de vol, avec ou sans visualisation radar, & un aéronef en vol VFR en espace de classe E ou G ne dégage en
aucun cas le commandant de bord de son entiére responsabilité pour la préparation du vol et la conduite de son aéronef
En particulier, la méthode de prévention des abordages consiste teujours en I'application de la régle « voir et &iter ». L'évitemant des zones inter-
dites ou l'ohtention de clairances ou autorisations pour évoluer en espace aérien contrblé ou dans une zone réglementée reléve de l'entigre respan-
sabilité du pilate.
Dans le cadre du service dinformation de vol, le FIC n'ayant qu'une connaissance partielle du trafic en espace de classe E et G, aucune sugges-
tion de manoeuvre en vue de prévenir les abordages ne sera faite aux pilotes volant en VFR.

7.2 Pas de coordination avec les FIC ou SIV adjacents
Apras avoir quitte la frequence d'un FIC, le pilote est responsable d'établir une communication radio avec un FIC ou SIV adjacent, sl l2 souhaite.

73 Communications radio
Le pilote bénéficiart d'un service d'information de vol avec visualisation radar ne quitte pas la fréquence sans en avoir informé l'agent FIC afin d'é-

viter le daclenchement inutile de phases d'urgence.
Lorsque le pilote libére la fréquence, il libéra le code transpondeur spécifique alloué et si un nouveau code ne |ui est pas alloug, il affiche le code

7000.

27



3.5 L'utilisation du GPS : la bonne dose.

~ GNS430 |

L’'apport du GPS en matiére de confort de navigaéenhindéniable. Une mauvaise
utilisation peut cependant entrainer des erreursade@ation et des intrusions en espace de
classe A.

Ce fut par exemple régulierement le cas immédiateraprés les premiéres apparitions des
GPS dans les cockpits, il y a quelques annéesguergertaines trajectoires « directes »
étaient entrées en conflit avec les trajectoiressadeonefs IFR en classe A.

Cela se produit cependant encore parfois aujourd’hu

Il convient donc de garder a I'esprit les regleisautes :

apprendre a utiliser et maitriser son GPS au sol ;

- une fois en vol, toujours confirmer sa navigatidiaéle de repéres géographiques,
et garder suffisamment de « disponibilité visuell&fin de respecter la régle « voir
et éviter » ;

- comme pour les cartes de navigation, faire atterdita validité de la database du
gps : database non valide = risque de voler dans des espa a statuts
différents de ce que I'on imagine !

- faire attention a la fonction GOTO qui peut fair@verser un espace qui aurait d
étre contourné.
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3.6 Savoir choisir le bon joker...

FQUITTERY,
\ LE JEU )}
~I. ."'l'

Le coup de téléphone a un ami...

Comme cela a été vu précédemment, I'absence daatamidio lors d’'une intrusion
non autorisée en espace aérien controlé (tel qokdae A) est responsable de plus de 20 %
des rapprochements anormaux entre IFR et VFR.

En cas de probleme, plutét que de jouer a la reutesse, mieux vaut ne pas attendre
pour demander de l'aide : plus I'appel sera ladtépius la marge de manceuvre sera grande.

Et, faut-il encore le rappeler, ce service est diitee de I'information de vol ou de
I'alerte, sur 'ensemble du territoire. Alors pouagy s’en priver ?

Un CIV ou un SIV peuvent fournir une aide efficaoeais dans certains cas, afin
d’obtenir une réponse rapide a ses besoins, il @weatplus intéressant de contacter certains
organismes de contrdle proches de sa position @stimmtamment en cas de présomption
d’intrusion en classe A.
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Exemple :

Vol en classe G a I'Est de CDG, doute sur sa mwsdvec possibilité d’étre en classe A.

ACTIVATION ESPACES CREIL
PAR CREIL TWR DU RA 1221

P. CH, DE GAULLE) P e N S Y I B Regarder :
gl ' s ' | dehors : encas |
Vllé{.- 1 H ’

| d’intrusionen |

classe A, le
risque de conflit ¢
avec un trafic
IFR est élevé !
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respectant les
v | conditions VMC,

~| orientant le vol vers
un éloignement
rapide de la classe
A :ici, plutot vers
I'Est que vers
I'Ouest !

1750 1209 352,

PSS |1‘LH15|‘

2. Prendre un cap, e

-
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2 classe A dans f’ !

laquelle vous
pensez vous ;
| trouver : les /
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contacter sont |,
sur les cartes !
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=] 1:22 470
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M M/ Conlnmmars
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Contacter... Plus facile a dire qu’a faire... C'est ppant le réflexe qui permettra aux
contrbleurs de régler la situation au plus vite.

Mais pourquoi est-ce si difficile ?

Contacter un organisme de contrble n'est pas claseée en terme de facteurs
humains. Peur de mal faire, peur de ne pas sauoirrg@pondre, peur d'étre jugé ou un peu
malmené... Cette peur peut se transformer en végitaloicage lorsqu’il s’agit « d’avouer »
une erreur potentielle ayant entrainé une intrusiorclasse A. Qui plus est lorsque I'on a
perdu la maitrise de sa navigation et que les gumsssans réponses s’accumulent...

Or il faut garder a I'esprit que le contrdle aériest avant tout au service de la
sécurité Cette sécurité est due a tous les usagers, IFFERuU
En cas dntrusion en classe Aen VFR, la sécurité est mise en jgatre sécurité est mise
en jeu. L'unique priorité du contrdleur face a une tediguation sera de vous donner les
moyens de retrouver un niveau de sécurité accepkaliplus rapidement possible.

D’ou l'intérét de ne jamais tarder pour contacteranganisme de contrble, et ce dés
gu'’il y a un doute ou un besoin d’assistance. Untact ne sera jamais reproché, quitte a voir
se refroidir un peu son ego, alors qu’'une abserceodtact dans une situation ou cela était
plus que recommandé pourra au contraire fairedtot¢ questions délicates.

De plus, comme cela a été abordé plus haut, uracoirop tardif rendra la situation
peut-étre critique, voire difficlement soluble (witans une zone ou le trafic IFR est encore
plus dense, proximité de la nuit aéronautique,atitn météo incompatible avec les
conditions VMC, niveau bas carburant, etc.).
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« OK, j'ai un doute ou un probléme, donc je contacte...
Mais qui gere la classe A en région parisienne ? »

o P e

Classe A gérée par CD@E19,25 ou 120,9

........

Toutes les
fréquences
utiles sont
affichées
sur les
cartes !l

l-"'{.
'i11. -~

« Et si les contrdleurs ont besoin de contacter un pilote ? »

Pour des raisons de sdreté principalement, maisi @osir les besoins du contréle
aérien en région parisienne dans un second terepSUP AIP 127/10 (valide du 18
septembre 2010 au 17 novembre 2011), a annoncé&éktian d'une ZRT « Région
Parisienne », dans les limites de laquelle il esh@hdé une veille de la fréquerd@0,075en
dehors de toute période ou un contact radio b#dhtést établi avec un organisme de la
circulation aérienne.

Fréquence a
veiller :

120,075
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4 CONCLUSION

Pour terminer ce document, voici les « 10 commarehésn» d’Eurocontrol pour éviter
les intrusions en espace aérien controlé (valadsigour les ZIT, etc.).

- Préparez votre vol en évitant si possible de valproximité de la limite verticale
ou latérale.

- Si la météo commence a se détériorer, envisageztGtdes différentes options
possibles et si nécessaire, faites demi tour coudi€éz vous.

- Si vous voulez transiter dans un espace aérienaéntppelez préalablement la
frequence ATC appropriée. Cela permettra au candrae vous intégrer dans son
trafic.

- Si vous prévoyez de traverser un espace aériendbdntappelez-vous qu’une
clairance de transit ne sera pas systématique zSogea mettre en ceuvre un plan
B pour éviter cet espace. Et n'oubliez pas de mefads estimées et de recalculer
votre carburant avec la route la plus longue.

bY

- N’hésitez pas a appeler 'ATC pour donner des mfations sur votre vol ou
demander de I'assistance.

- Préparez votre message avant de le transmettA € let utilisez la phraséologie
en vigueur.

- Soyez conscient que I'ATC sera peut étre occupd@@uent de votre appel, méme
si vous n’entendez rien sur la frequence a ce molaen

- Rappelez vous que linstruction « standby » ou wges rappelle » n’est pas une
clairance ATC et que vous devez voler a I'extérdeii'espace aérien controlé tant
gue vous n'avez pas été autorisé a y rentrer.

- Soyez prét a une clairance de transit qui n’estpls que vous aviez prévue.
- Mettez en marche votre transpondeur avec le repattitude. Cela permettra
notamment a I'ATC de vous identifier si vous avesadin d’assistance. Rappelez-

vous également que les systémes anti collision equba sont également basés sur
le transpondeur.
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BON VOL

Pour plus d’informations :
Email : patrick.berthault@aviation-civile.gouv.fr
Email :romain.cherouvrier@aviation-civile.qgouv.fr
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