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La prCsente partie du Manuel des services d'aboport contient 
des ClCments indicatifs sur la rtglementation des obstacles au 
voisinage des akroports. Les ClCments ci-inclus sont pour la 
plupart Ctroitement liCs aux spkcifications de I'Annexe 14 - 
Akrodromes. Le present manuel a pour objet d'encourager 
une application uniforme de ces specifications et de fournir 
aux   tats des renseignements et des elements d'orientation. 
Les elements ci-aprks ont notamment 6tC ajoutCs au manuel au 
cours de la prCsente revision : 

a) renseignements sur les surfaces de limitation d'obstacles 
pour les pistes avec approche de precision de cattgorie I et 

sur la relation entre les surfaces de 1'Annexe 14 et celles des 
PANS-OPS (Chapitre ler); 

b) elements indicatifs concernant les obstacles determinants 
sur un akroport (Chapitre 2 et Appendice 2). 

Le Chapitre 4 et 1'Appendice 3 du present manuel, qui traitent 
respectivement des levts d'obstacles et du defilement, sont 
fondBs en grande partie sur des elements fournis recemment 
par des   tats et sont donc considCrCs comme Ctant a jour. Si, 
a un moment donne, un  tat estimait qu'une partie quel- 
conque de ces Clements est pirimee, il devrait en informer le 
SecrCtaire general et, si possible, fournir un texte revise. 
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Chapitre premier 

Surf aces 

1 . 1 . 1  L'utilisation efficace de l'atrodrome peut Ctre 
considkrablement influencke par les caractkristiques topo- 
graphiques du site et les constructions situkes I'inttrieur et 
B l'exterieur de ces limites. Celles-ci peuvent avoir pour effet 
de limiter les distances utilisables pour le dCcollage et I'atterris- 
sage ainsi que la garnme des conditions metCorologiques dans 
lesquelles les dkcollages et les atterrissages peuvent Ctre 
entrepris. C'est pourquoi il faut considher certains secteurs de 
l'espace aerien local comme faisant partie integrante de I'envi- 
ronnement de I'aCrodrome. Le degrk de protection par rapport 
aux obstacles dans ces secteurs est aussi important pour I'utili- 
sation sQre et efficace de l'aerodrome que le sont les caracte- 
ristiques physiques des pistes et des bandes dans lesquelles elles 
s'inscrivent. 

1.1.2 L'importance de tout objet existant, ou dont on 
envisage l'implantation a l'intkrieur des limites de l'aerodrome 
ou au voisinage de celui-ci, est Cvaluee par I'emploi de deux 
series distinctes de crithes qui definissent les besoins d'espace 
akrien. La premibre de ces deux series est constituee par les 
surfaces de limitation d'obstacles qui caracterisent une piste et 
I'usage auquel elle est destinke, et qui font I'objet de disposi- 
tions detaillees au Chapitre 4 de 1'Annexe 14 - Akrodromes. 
Ces surfaces ont essentiellement pour objet de definir le 
volume d'espace akrien qui devrait, dans I'idCal, Ctre maintenu 
degage d'obstacles afin de reduire le plus possible les dangers 
que prksentent des obstacles pour un aCronef, que ce soit au 
cours d'une approche exCcutCe entibement a vue, ou sur Ie 
segment visuel d'une approche aux instruments. La deuxibme 
sCrie de crithes est constituke par les surfaces dkcrites dans les 
Prockdures pour les services de navigation akrienne - Exploi- 
tation technique des akronefs (Doc 8168), Volume II - 
Construction des prockdures de vol a vue et de vol aux 
instruments. Les surfaces des PANS-OPS sont destintes a Ctre 
utiliskes par les specialistes des procedures pour la construc- 
tion des procedures de vol aux instruments et lorsqu'il s'agit 
de spCcifier des altitudes/hauteurs minimales de sCcuritC pour 
chaque segment de la procedure. La procedure et/ou les 
hauteurs minimales peuvent varier abec la vitesse de l'avion, 
I'aide a la navigation utiliske et, dans certains cas, 
l'equipement dont est dote l'avion. 

peut Cgalement devenir necessaire de limiter les obstacles dans 
les aires autres que celles qui font l'objet de 1'Annexe 14 s'il 
n'est pas question de relever les minimums operationnels 
calculCs au moyen des crithes des PANS-OPS, ce qui a pour 
effet de limiter I'utilisation de 1'aCrodrome. 

1.2. - ANNEXE 14 - SURFACES DE 
LIMITATION D'OBSTACLES 

1.2.1 Fonctions de ces surfaces 

1.2.1.1 Les paragraphes qui suivent decrivent les fonc- 
tions des differentes surfaces definies au Chapitre 4 et 
comportent, dans certains cas, des renseignements supplemen- 
taires concernant les caracteristiques de ces surfaces. Pour 
permettre au lecteur de mieux comprendre, plusieurs illustra- 
tions de surfaces de limitation d'obstacles ont CtC inserCes dans 
1'Appendice 1 .  

1.2.2 Surface horizontale extkrieure 

1.2.2.1 D'apres l'expkrience acquise par certains ~ t a t s ,  de 
graves problemes d'exploitation peuvent se poser lorsque des 
structures ClevCes sont trigtes au voisinage des aeroports, 
au-dela des aires dans lesquelles, selon les dispositions 
actuelles de 1'Annexe 14, il peut Ctre necessaire d'imposer des 
servitudes aux constructions nouvelles. Les incidences, pour 
l'exploitation, peuvent Ctre classkes, d'une manibre genkrale, 
sous les deux rubriques ctsCcuritC)) et crefficacite)). 

1.2.2.2 Incidences sur la skcuritk. I1 est particulierement 
souhaitable d'examiner attentivement toute proposition 
d'Criger des antennes ClevCes ou autres structures analogues 
dans des zones qui, autrement, pourraient Ctre utilistes par les 
avions pour de larges circuits a vue, des routes d'arrivke vers 
I'ahoport ou le circuit d'akrodrome, ou des trajectoires de 
montee au dkcollage ou en approche interrompue. On ne peut 
pas toujours compter sur le balisage diurne ou lumineux de ces 
structures pour les Cviter car celles-ci sont relativement peu 
visibles en general, surtout lorsque la visibilitk est rCduite et, 
d'autre part, la notification de leur presence ne garantira pas 
toujours non plus qu'elles seront Cvittes. 

1.1.3 Les surfaces de 1'Annexe 14 ont, en principe, un 1.2.2.3 Incidences sur l'efficacitk. Si des structures 
caractQe permanent. Pour qu'elles soient efficaces, elles ClevCes sont CrigCes dans des zones qui pourraient Ctre utilisees 
devraient donc faire I'objet d'une loi ou d'un decret en matiere pour des procedures d'approche aux instruments, ou aux 
de zonage local, ou faire partie d'un projet de planification abords de ces zones, il peut Ctre necessaire d'adopter des 
national. Les surfaces etablies devraient permettre non seule- hauteurs supkrieures a celles qui correspondent a la procedure 
ment la poursuite des operations existantes mais aussi le normalisbe, ce qui affecte dtfavorablement la regularit6 et la 
developpement ulterieur envisage pour chaque aerodrome. I1 durCe de la procedure d'approche, et ce qui rend impossible 
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Figure 1-1. - Surface horizontale interieure pour une piste unique dont le chiffre de code est 4 
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Figure 1-2. - Surface horizontale interieure ~0mplexe  pour deux pistes parall6les dont le chiffre de code est 4 
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I'attribution d'altitudes utiles aux akronefs qui se trouvent 
dans les circuits d'attente correspondants. En outre, de telles 
structures sont de nature A restreindre la souplesse qu'il est 
souhaitable d'obtenir pour les approches initiales dirigCes par 
radar, ainsi que la facilitk de virer sur la route au cours de la 
montte au dkcollage ou de l'approche interrompue. 

1.2.2.4 Compte tenu de ces considerations operation- 
nelles susceptibles de devenir primordiales, l'autoritt compt- 
tente peut juger souhaitable d'adopter des dispositions 
garantissant qu'elle sera prevenue de tout projet de construc- 
tion de structure ClevCe. Cela lui permettrait d'ktudier les 
implications possibles de ces projets sur le plan akronautique 
et d'utiliser les moyens dont elle dispose pour prottger les 
interCts de l'aviation. Lors de I'tvaluation des consCquences 
opkrationnelles des constructions projetkes, les structures 
Clevkes n'auront pas d'incidence immediate s'il est propose de 
les placer : 

a) dans une zone oh existent dkja des obstacles importants dQs 
a la topographie ou a l'existence de structure de hauteur 
tquivalente; et 

b) dans une zone qui pourrait Ctre CvitCe avec la sCcuritC 
voulue en appliquant des procedures prescrites associees, le 
cas Ccheant, a un guidage de navigation. 

1.2.2.5 A titre de specification de caractkre general pour 
la surface horizontale extkrieure, on pourrait considirer que 
les structures ClevCes peuvent avoir des consequences opera- 
tionnelles si elles s'kkvent a la fois a plus de 30 m au-dessus 
du niveau local du sol et a plus de 150 m au-dessus de I'altitude 
de l'akrodrome, et si elles se situent dans un rayon de 
15 000 m partir du centre de I'aCroport, si le chiffre de code 
de la piste est 3 ou 4. I1 peut Ctre nkcessaire d'elargir la zone 
en question afin qu'elle coincide avec les aires de prise en 
compte d'obstacles des PANS-OPS pour les diffkrentes 
procedures d'approche a l'a6roport considere. 

1.2.3 Surface horizon tale intkrieure et surface conique 

1.2.3.1 La surface horizontale inttrieure a pour objet de 
protCger I'espace atrien reserve au circuit a vue avant l'atter- 
rissage, eventuellement apres une percee effectuee dans 
l'alignement d'une piste autre que celle qui est utilisee pour 
I'atterrissage. 

1.2.3.2 Dans certains cas, la protection de certains 
secteurs des aires de circuit a vue ne sera pas essentielle a 
l'exploitation et, a condition que I'on puisse Ctablir des prod- 
dures garantissant que les avions ne voleront pas dans ces 
secteurs, il n'est pas nkcessaire d'y assurer la protection offerte 
par la surface horizontale intkrieure. Cette exemption peut 
Cgalement Ctre accordCe par l'autoritk competente dans le cas 
ou des procedures et un guidage de navigation ont 6tC ttablis 
en vue de garantir que les avions suivront des trajectoires 
definies d'approche et d'approche interrompue. 

1.2.3.3 Bien qu'une protection du circuit a vue, a l'inten- 
tion des akronefs les plus lents qui utilisent des pistes plus 
courtes, puisse Ctre obtenue par une seule et unique surface 
horizontale inttrieure circulaire, avec une augmentation de la 
vitesse, il devient essentiel d'adopter un circuit en hippodrome 

(analogue celui des PANS-OPS) et d'utiliser des arcs de 
cercle centres sur les extrCmitCs de la piste et joints les uns aux 
autres par des droites tangentes. Lorsqu'il s'agira de proteger 
deux ou plusieurs pistes largement espactes, il pourra devenir 
nkcessaire d'adopter un circuit plus complexe comportant au 
moins quatre arcs de cercle. Ces cas sont illustrCs aux Figures 
1-1 et 1-2 respectivement. 

1.2.3.4 Surface horizontale infkrieure - niveau de rif i-  
rence d'altitude. Afin que la surface horizontale inttrieure 
dkcrite plus haut riponde a son objet, il est souhaitable que 
I'autorite compitente choisisse un niveau de reference a partir 
duquel l'altitude du point le plus haut de la surface sera 
determinee. Le choix du niveau de reference devrait tenir 
compte des facteurs suivants : 

a) altitude des points de reference de calage altimktrique le 
plus frequemment utilises; 

b) altitudes minimales de circuits utiliskes ou prescrites; 
c) nature des operations exCcutCes a I'droport. 

Dans le cas des pistes relativement horizontales, le choix du 
niveau de reference n'est pas critique mais lorsque la diffe- 
rence d'altitude entre les seuils est supkrieure a 6 m, le niveau 
de reference choisi devrait tenir particulikrement compte des 
facteurs ci-dessus. Dans le cas de surfaces horizontales intC- 
rieures complexes (Fig. 1-2), il n'est pas indispensable 
d'adopter une altitude commune, mais lorsque les surfaces se 
chevauchent, c'est la surface la plus basse qui doit Ctre 
considtree comme determinante. 

1.2.4 Surfaces d'approche et de transition 

1.2.4.1 Ces surfaces dkfinissent le volume d'espace aCrien 
qu'il faut maintenir dkgagC d'obstacles afin de protCger un 
avion dans la phase finale de I'approche. Les pentes et dimen- 
sions de ces surfaces varieront avec le code de reference 
d'aerodrome et selon que la piste est utiliske pour des appro- 
ches a vue, des approches classiques ou des approches de 
precision. 

1.2.5 Surface de montie au dkcollage 

1.2.5.1 Cette surface assure la protection necessaire a un 
atronef qui dtcolle en indiquant ceux des obstacles qui doivent 
Ctre enlevks si possible ou dotks de marques ou de feux de bali- 
sage si leur enlkement est impossible. Les dimensions et 
pentes de cette surface varient egalement en mCme temps que 
le code de reference d'aerodrome. 

1.2.6 Surface intirieure d'approche, surface intkrieure 
de transition et surface d'atterrissage interrompu 

1.2.6.1 Ces surfaces (voir Fig. 1-3) dkfinissent, au voisi- 
nage immediat d'une piste avec approche de precision, un 
volume d'espace akrien design6 sous le nom de zone dkgagCe 
d'obstacles (obstacle free zone - OFZ). Cette zone sera 
maintenue dCgagCe d'objets fixes autres que les aides a la 
navigation atrienne a monture ICgkre et frangible qui doivent 
nkcessairement se trouver a proximite de la piste en raison de 
leur fonction, et dCgagCe en outre d'objets mobiles comme des 
akronefs ou des vthicules lorsque la piste est utiliste pour des 
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Surface d'atterrissage interrompu 

Surface intkrieure 

Figure 1-3. 

approches ILS de catCgorie I1 ou 111. Lorsqu'une OFZ est 
Ctablie pour une piste avec approche de prCcision de cat6 
gorie I, elle sera dCgagCe d'objets du type dtcrit ci-dessus 
lorsque la piste est utilisCe pour des approches ILS de 
cattgorie 1. 

1.2.6.2 L'OFZ dtfinie pour une piste avec approche de 
prCcision dont le chiffre de code est 3 ou 4 est concue de 
manikre a protCger un avion dont l'envergure est de 60 m au 
cours d'une approche de prtcision lorsqu'il se trouve a une 
hauteur infkrieure a 30 m, correctement align6 sur la piste a 
cette hauteur, pour lui permettre de monter en suivant une 
pente de 3,33070 et de s'kcarter de I'axe de piste suivant un 
Cvasement ne dCpassant pas 10%. La pente des 3,33070 est la 
pente la plus faible autoriske en cas d'atterrissage interrompu 
avec tous les moteurs en fonctionnement, compte tenu de la 
distance acctltration-arr&t. La distance horizontale de 
1 800 m qui stpare le seuil du dCbut de la surface d'atter- 
rissage interrompu est fondte sur I'hypothbe que le point 
ultime auquel un pilote doit amorcer'une prockdure d'atterris- 
sage interrompu se situe a I'extrtmitt du dispositif lumineux 
de zone de toucher des roues, et que toute modification de la 
configuration de 1'aCronef destinee a obtenir une pente de 
montCe positive exigera normalement une distance supplkmen- 
taire de 900 m qui correspond a une dude maximale d'environ 
15 s. La pente de 33,33070 dCfinie pour les surfaces inttrieures 
de transition correspond a une pente de montte de 3,33070, 
avec un tvasement de 10%. Cet Cvasement de 10% est fondC 
sur les donnees de dispersion enregistries dans le cadre de 
programmes rCalisCs par deux Etats. 

1.2.6.3 L'OFZ dtfinie pour une piste avec approche de 
prtcision de catkgorie 1 dont le chiffre de code est 1 ou 2 est 
concue de manikre A protCger un avion d'une envergure de 
30 n pour lui permettre de monter selon une pente de 4% et 
de s'tcarter de I'axe de piste suivant un Cvasement qui ne 
dtpassera pas 10%. La pente de 4% correspond a celle de la 
surface normale de montte au dCcollage pour les avions de 
cette envergure. Lorsque cette pente est combinee avec un 
Cvasement de lo%, il en rCsulte une pente de 40% pour les 
surfaces intkrieures de transition. La surface d'atterrissage 
interrompu a son origine a 60 m au-dela de I'extrCmite de Ia 
piste cBtC dCcollage et elle coincide avec la surface de montCe 
au dkcollage pour la piste considtree. 

1.3. - SURFACES DES PANS-OPS 

1.3.1.1 Les surfaces des PANS-OPS sont destinkes a &tre 
utilistes essentiellement par les spCcialistes des proctdures 
pour la construction de prockdures de vol aux instruments 
concues de manikre a protCger un avion en vol aux instruments 
contre le risque de collision avec des obstacles. Lors de 
l'itablissement des procedures, le spCcialiste dkterminera les 
aires (horizontalement) qui sont ntcessaires pour les diffbrents 
segments de la procedure. I1 analysera ensuite les obstacles a 
I'intCrieur des aires ainsi diterminkes et, se fondant sur cette 
analyse, il spCcifiera des altitudes/hauteurs minimales de 
stcurit6 pour chaque segment de la prockdure a utiliser par les 
pilotes. 
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1.3.1.2 L'altitude/hauteur minimale de sCcuritC specifike 
pour la phase d'approche finale d'un vol est designee par 
I'expression craltitude/hauteur de franchissement d'obstacles 
(OCA/H))). Une procedure d'approche interrompue amorcee 
par le pilote A cette altitude/hauteur ou au-dessus garantira 
que, mEme si le pilote ne dispose pas d'une reference visuelle 
extkrieure au sol, en un point quelconque, l'avion passera, 
avec la sCcuritC voulue, au-dessus de tous les obstacles suscep- 
t ible~ de presenter un danger. Le pilote ne peut descendre au- 
dessous de l'OCA/H que s'il a obtenu la confirmation visuelle 
que I'avion est correctement align6 sur la piste et qu'il dispose 
d'un nombre suffisant de repbres visuels pour lui permettre de 
poursuivre I'approche. Le pilote peut interrompre l'approche 
en tout point au-dessous de l'OCA/H, par exemple si la 
reference visuelle necessaire cesse d'Ctre disponible. Une 
approche interrompue aussi tardivement est designee par 
l'expression ccatterrissage interrompu)). Le volume d'espace 
aCrien a prottger est donc plus faible etant donne que le point 
ou la proctdure d'atterrissage interrompu est amorcCe est 
determine avec plus de precision que le point de depart de la 
prockdure d'approche interrompue. 

Note.- Les dispositions ci-dessus ne sont pas toutes 
applicables aux approches de categorie 111 ex&cut&es sans 
considbration de hauteur de dPcision. 

1.3.1.3 Les PANS-OPS specifient l'importance et les 
dimensions de I'espace akrien qui doit Etre dkgagk d'obstacles 
pour l'approche, l'approche interrompue amorcte a l'OCA/H 
ou au-dessus et l'approche suivie de manoeuvres a vue 
(procedure d'approche indirecte). Les avions qui poursuivent 
leur descente au-dessous de l'OCA/H spkcifike et, par 
consequent, avec la confirmation visuelle qu'ils sont correcte- 
ment alignes, sont proteges des obstacles par les surfaces de 
limitation d'obstacles de 1'Annexe 14 et les specifications 
correspondantes de limitation d'obstacles et de balisage diurne 
ou lumineux. De la m&me manibre, les surfaces de 1'Annexe 14 
assurent la protection nkcessaire pour l'atterrissage inter- 
rompu. Sauf en cas de visibilitt rkduite, le pilote peut se 
trouver dans l'obligation d'eviter certains obstacles a vue. 

1.3.1.4 L'espace airien nkcessaire pour une approche (y 
compris I'approche interrompue et le circuit 21 vue) est limit6 
par des surfaces qui d'une manitre gentrale ne coincident pas 
avec les surfaces de limitation d'obstacles spCcifiCes dans 
1'Annexe 14. Dans le cas d'une approche classique, d'une 
approche interrompue et de manoeuvres vue, les surfaces ont 
une forme assez simple. Les Figures 1-4 et 1-5 montrent les 
coupes transversales d'un espace aerien de ce type, dCgagC 
d'obstacles. La vue en plan d'une aire de ce type, dkgagke 
d'obstacles, est fondee sur les caracteristiques de l'installation 
de navigation utilisCe pour I'approche, et non pas sur les 
caractkristiques de I'avion. La Figure 1-6 montre une vue en 
plan typique. 

1.3.1.5 Dans le cas d'une approche de precision, la forme 
de l'espace akrien degage d'obstacles devient plus compliquCe 
car elle depend de plusieurs variables comme les caractkris- 
tiques de l'avion (dimensions, Cquipement, performances) et 
les caracttristiques de I'installation ILS (catkgorie de perfor- 
mances d'installation, hauteur du niveau de reference, largeur 

du radioalignement de piste et distance entre le seuil et 
l'antenne du radiophare d'alignement de piste). L'espace 
akrien peut &re delimit6 par des surfaces planes ou incurvees 
qui ont conduit a I'tlaboration de ((surfaces ILS de base,), de 
ccsurfaces d'kvaluation d'obstacles (OAS))) et du Modble de 
risque de collision (voir 1.3.2 a 1.3.4 ci-aprts). 

1.3.2 Surfaces ILS de base. Les ctsurfaces ILS de base)) 
dkfinies dans les PANS-OPS representent la forme de protec- 
tion la plus simple pour les operations ILS. Ces surfaces sont 
des prolongements de certaines surfaces de 1'Annexe 14, 
rapportkes au niveau du seuil et modifikes aprbs le seuil de 
manitre protCger l'approche interrompue aux instruments. 
L'espace aCrien delimit6 par les surfaces ILS de base est toute- 
fois gkneralement trop restrictif et, en consequence, une autre 
skrie de surfaces dites ((surfaces d'kvaluation d'obstacles>) est 
spCcifi6e dans les PANS-OPS. 

- 

1.3.3 Surfaces d'e'valuation d'obstacles. Les surfaces 
d'kvaluation d'obstacles (OAS) definissent un volume d'es- 
pace aerien qui contiendra, par hypothbse, avec un degrC de 
probabilitk suffisamment tlevC, les trajectoires de vol des 
avions qui exicutent des approches ILS suivies, Cventuel- 
lement, d'une approche interrompue. En consequence, il 
suffit, en principe, que les avions soient prottgQ contre les 
obstacles qui pinbtrent cet espace adrien; les objets qui ne 
penbtrent pas cet espace aCrien ne presentent gtnkralement 
aucun danger pour les opkrations ILS. Cependant, si la densitt 
des obstacles au-dessous de I'OAS est trts ClevCe, ces obstacles 
ajouteront au risque total et il peut devenir necessaire de les 
tvaluer (voir 1.5.2 ci-aprts). L'espace aCrien dkcrit ci-dessus 
(trouCe d'approche) est illustrk dans la Figure 1-7. I1 est consti- 
tut  par un ensemble de surfaces planes; une surface d'ap- 
proche (W), une surface au sol ou ccempreinte)) (A) et une 
surface d'approche interrompue (Z); toutes ces surfaces sont 
limitees par des surfaces laterales (X et Y). Les dimensions des 
surfaces figurent dans des tableaux, dans le Volume I1 des 
PANS-OPS. Les limites IatQales de la trouCe d'approche 
representent des estimations de l'kcart maximal d'un avion par 
rapport a l'axe de la piste au cours de l'approche et de l'appro- 
che interrompue, de sorte que la probabilitk qu'un avion entre 
en contact avec la trouee d'approche en un point quelconque 
est de 1 x ou moins. Les trajectoires de vol probables, 
aussi bien verticales que lattrales, pour des avions qui suivent 
le faisceau ILS au cours d'une approche, ont kt6 fondkes sur 
l'examen des tolerances possibles dans l'kquipement de 
navigation, aussi bien au sol qu'a bord, ainsi que sur la mesure 
dans laquelle le pilote peut laisser l'avion s'tcarter du faisceau 
tandis qu'il s'efforce de suivre le guidage ILS (pilotage). Les 
trajectoires de vol probables dans l'approche interrompue 
sont fondkes sur des hypothbses arbitraires de performance de 
montee minimale et sur I'angle d'evasement maximal de 
l'avion au cours d'une manoeuvre d'approche interrompue. I1 
est a noter que, comme il est indiquk en 1.3.1.5, les dimensions 
prtcises d'une troute d'approche varient, en fait, avec le 
nombre des facteurs en cause. Une fois le volume d'espace 
atrien dkfini, des calculs simples permettent de determiner une 
OCA/H qui prothgerait I'avion de tous les obstacles. La diffk- 
rence entre les surfaces ILS de base et les OAS est que les 
dimensions de ces dernibres sont fondies sur une collecte de 
donnCes sur les performances d'approche de precision ILS de 
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l'avion dans des conditions mCtCorologiques rCelles de vol aux 
instruments, plut6t que sur les surfaces existantes de 
1'Annexe 14. 

1.3.4 ModCle de risque de collision ILS (CRM). La trouCe 
d'approche de I'OAS a CtC conque en regard d'un taux de 
risque global d'un accident pour 10 millions d'approches 
(c'est-A-dire un niveau de sCcuritC de 1 x 10- '~ar  approche). 
I1 en est rbultC, en particulier, qu'un jugement optrationnel 
est ntcessaire pour Cvaluer la densit6 acceptable des obstacles 
au voisinage de 1'OAS bien que ceux-ci puissent se trouver au- 
dessous de la surface proprement dite. En outre, I'OAS 
assurait une protection excessive dans certaines aires qui 
n'Ctaient que des surfaces planes relativement simples conques 
pour englober une forme complexe et pour permettre une 
application manuelle facile. Ces facteurs ont conduit A 1'Clabo- 
ration d'une mCthode plus perfectionnee permettant de 
rattacher les hauteurs et emplacements d'obstacles au risque 
total et a I'OCA/H. Cette mCthode a CtC definie dans le cadre 
d'un programme d'ordinateur appelC le modtle de risque de 
collision (CRM). Elle permet une Cvaluation beaucoup plus 
rCaliste des effets des obstacles, a la fois d'une manihe indivi- 
duelle et d'une manitre collective. La construction effective de 
la trouCe d'approche (illustree a la Figure 1-8) fait intervenir 
des calculs mathkmatiques assez dCtaillts et ne peut Ctre 
rCalisCe manuellement. Cependant, son application est facile 
car tous les calculs seront faits sur ordinateur. Le Modtle de 
risque de collision est disponible sur une vaste Cchelle (I'OACI 
offre les services ntcessaires et le programme est a la disposi- 
tion des utilisateurs intCressCs qui peuvent se le procurer. Le 
paragraphe 1.5 ci-aprts fournit des renseignements complk- 
mentaires a ce sujet.) 

1.3.5 Manoeuvres a vue (procMure d'approche indi- 
recte). Les manoeuvres a vue (procedure d'approche indirecte) 
dCcrites dans les PANS-OPS constituent un prolongement 
visuel d'une procedure d'approche aux instruments. Les 
dimensions de I'aire de manoeuvres a vue (approche indirecte) 

varient avec la vitesse des avions considCrCs. On peut ne pas 
tenir compte d'un secteur particulier oh se trouve un obstacle 
important en Ctablissant des procedures optrationnelles 
approprites. Dans de nombreux cas, les dimensions de I'aire 
seront considCrablement plus grandes que celles de la surface 
horizontale intkrieure dCfinie dans 1'Annexe 14. En cons& 
quence, les altitudes/hauteurs utilisies en approche indirecte, 
calculCes conformCment aux dispositions des PANS-OPS pour 
des approches reelles, peuvent Ctre plus ClevCes que celles qui 
sont fondCes seulement sur les obstacles qui traversent la 
surface horizontale intkrieure. 

1.3.6 Minimums opkrationnels. En conclusion, il faut 
souligner qu'une piste protCgCe seulement par les surfaces de 
limitation d'obstacles de 1'Annexe 14 ne permettra pas 
nkcessairement d'obtenir les minimums opCrationnels les plus 
faibles possible si elle ne rCpond pas, en mCme temps, aux ' 

dispositions des PANS-OPS. En consCquence, il faut tenir 
compte des objets qui traversent les surfaces PANS-OPS, que 
ces objets fassent ou non saillie au-dessus d'une surface de 
limitation d'obstacles de 1'Annexe 14 et l'existence de tels 
obstacles peut se traduire par une ptnalisation au plan 
opkrationnel. 

1.4. - COMPARAISON ENTRE L'ENSEMBLE 
((SURFACES INTERIEURES DE TRANSITION 

ET SURFACE D'ATTERRISSAGE INTERROMPU)), 
D'UNE PART, ET L'ENSEMBLE ((SURFACES Y ET 

SURFACE D'APPROCHE INTERROMPUE)), 
D'AUTRE PART 

1.4.1 Lorsqu'il a dtfini la zone dCgagCe d'obstacles pour 
les approches de prCcision de categorie 11, le Groupe d'experts 
sur le Franchissement des obstacles (OCP) a crCC les surfaces 
intkrieures de transition et la surface d'atterrissage inter- 
rompu. Lorsqu'il a ClaborC les nouvelles procCdures d'ap- 
proche qui figurent dans la lkre edition du Volume I1 des 



Radioalignement de 

La trouke d'approche est d6finie par un ensemble de 7 surfaces : 

- La surface d'approche W et les deux surfaces d'approche X. 
- L'empreinte "A". 
- La surface d'approche interrompue Z. 
- Les deux surfaces de transition Y. 

Figure 1-7. - Trouee d'approche (OAS) 
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PANS-OPS, le Groupe OCP, au lieu d'utiliser ces surfaces 
pour l'tvaluation des obstacles, a utilisk les surfaces Y ainsi 
qu'une nouvelle surface designee par l'expression ((surface 
d'approche interrompue,) (voir Fig. 1-7). Ces deux ensembles 
de surfaces sont necessaires. Pour Ctablir ce besoin, il faut 
tenir compte des differences qui existent entre les objectifs de 
1'Annexe 14 et ceux des PANS-OPS. Les surfaces des PANS- 
OPS doivent permettre d'evaluer l'incidence de certains 
obstacles sur la determination de la hauteur de franchissement 
d'obstacles, laquelle, a son tour, est utilisCe pour determiner 
les minimums d'approche et garantir l'obtention du niveau 
minimal acceptable de skcurite (c'est-a-dire une probabiliti de 
collision avec les obstacles ne dkpassant pas 1 x Les 
surfaces de 1'Annexe 14 sont destinkes A definir les limites 
jusqu'auxquelles peuvent s'ktendre des obstacles aux abords 
des akroports. Une autre difference, laquelle est expressement 
like a ces surfaces, reside dans le fait que les PANS-OPS 
fournissent une evaluation des obstacles pour les approches 
executCes jusqu'a la hauteur de franchissement d'obstacles et, 
pour la plupart des avions, pour une approche interrompue 
avec un moteur hors de fonctionnement, executee a cette 
hauteur ou au-dessus. Les surfaces de 1'Annexe 14 servent a 
protkger un atterrisage a partir de la hauteur de franchisse- 
ment d'obstacles, ou en cas d'atterrissage interrompu, avec 
tous moteurs en fonctionnement, au-dessous de la hauteur de 
franchissement d'obstacles. Dans le cas de l'approche inter- 
rompue, les surfaces determinantes sont les surfaces des 
PANS-OPS (voir 1.3.2 a 1.3.4 ci-dessus) qui comprennent 
notamment une surface d'approche interrompue. Les surfaces 
d'evaluation d'obstacles (OAS) se situent au-dessous d'une 
section de la surface intkrieure d'approche de lYAnnexe 14 et 
au-dessous de la section de la surface de transition situCe a 
I'extrCmitC de la zone de toucher des roues. En pareil cas, 
I'OCH est determinee au moyen des surfaces de 1'Annexe 14. 
Dans le cas des atterrissages normaux et de l'atterrissage 
interrompu, les surfaces determinantes sont les surfaces 
interieures de transition et la surface d'attterrissage inter- 
rompu. 

1.4.2 Les surfaces des PANS-OPS diffbrent des surfaces 
de 1'Annexe 14 pour plusieurs raisons. Une approche inter- 
rompue doit Ctre executte a la hauteur de franchissement 
d'obstacles ou au-dessus de celle-ci. En ce point, on ne peut 
admettre a priori que l'avion est align6 sur la piste comme 
dans le cas d'un atterrissage interrompu, car le pilote n'a peut- 
Ctre jamais eu la piste en vue. La largeur nkcessaire pour 
exicuter I'approche interrompue est donc superieure a celle 
qui est nkcessaire pour un atterrissage interrompu, d'ou 
I'emploi de surfaces de transition plus larges que les surfaces 
intkrieures de transition. En second lieu, comme on peut 
supposer que l'approche interrompue est executke avec un 
moteur hors de fonctionnement, le taux de montCe sera plus 
faible que dans le cas d'un atterrissage interrompu execute 
avec tous moteurs en fonctionnement et, par consequent, la 
pente de la surface d'approche interrompue doit imperative- 
ment Ctre moins inclinCe que celle de la surface d'atterrissage 
interrompu. ~ t a n t  donne que, par definition, la procedure 
d'approche interrompue doit Ctre amorcee a la hauteur de 
franchissement d'obstacles ou au-dessus de celle-ci, l'origine 
de la surface d'approche interrompue peut Ctre plus rappro- 
chte du seuil que celle de la surface d'atterrissage interrompu. 

1.5. - MODELE DE RISQUE DE COLLISION 

1.5.1 Le Modble de risque de collision (CRM) est un 
programme d'ordinateur qui calcule la probabilite de collision 
d'un avion avec des obstacles au cours d'une approche ILS, 
Cventuellement suivie d'une approche interrompue. Le CRM 
a CtC Clabore par le Groupe d'experts sur le Franchissement des 
obstacles et rCsulte d'un vaste programme de collecte de 
donnCes, suivi d'une analyse mathkmatique detaillee. Le CRM 
est une partie importante des critbres relatifs aux approches 
ILS qui sont dkcrits dans le IIIe Partie des PANS-OPS, 
Volume I1 (Doc 8168-OPS/611). 

1.5.2 Les calculs relatifs a 1'Cvaluation et au franchisse- 
ment des obstacles peuvent Ctre effectuks en se servant des 
surfaces d'evaluation d'obstacles (voir 1.3.3 ci-dessus). 
Cependant, si cette mkthode manuelle est simple dans son 
principe, elle oblige toutefois a des calculs numkriques fasti- 
dieux et elle demande donc beaucoup de temps, notamment si 
le nombre des obstacles est ClevC. De plus, la methode 
comporte deux inconvenients essentiels. 

a) En premier lieu, Ctant donne que I'OAS doit nkcessaire- 
ment avoir une forme simple (ensemble de surfaces planes) 
pour permettre la facilitk d'application manuelle des 
critbres, on obtient des surfaces qui assurent un niveau de 
protection excessif dans certaines zones, notamment au 
voisinage de la piste. I1 s'agit la prCcisCment de la zone ou 
les obstacles critiques (antenne d'alignement de descente, 
avion en attente, etc.) sont le plus generalement situks. 
Ainsi, aux termes des crithes concernant I'OAS, de tels 
obstacles riquent d'empCcher inutilement l'utilisation de 
minimums faibles. 

b) En second lieu, l'emploi de I'OAS implique que ces 
surfaces pourraient prendre la forme de murs massifs sans 
entrainer de penalisation operationnelle dans le sens d'une 
augmentation de l'OCA/H. I1 est evident qu'une telle 
situation aurait pour effet de compromettre la securitk. Si 
I'on s'en remet entibrement au jugement operationnel du 
specialiste des procedures pour decider a quel moment la 
densite des obstacles autour de la piste devient excessive, on 
risque d'aboutir a une penalisation operationnelle 
insuffisante. 

1.5.3 En consequence, bien que les critbres concernant 
I'OAS soient conGus en fonction d'un niveau de sCcuritC 
recherche, ils risquent soit de conduire a imposer un niveau de 
securite accru et, par consequent, d'interdire inutilement les 
approches avec des minimums faibles, soit au contraire, de 
permettre que le niveau de skcurite de l'exploitation devienne 
infkrieur aux normes exigCes. Le modble de risque de collision 
(CRM) a ttC mis au point pour permettre de rCsoudre ces 
probltmes. I1 permettra notamment : 

a) de calculer les risques (d'une part pour l'ensemble des 
obstacles et d'autre part pour chaque obstacle considCrC 
individuellement) lies a un ensemble spkcifique de 
conditions et a un environnement de piste; 

b) d'obtenir des valeurs minimales acceptables pour 
l'OCA/H, compte tenu d'un ensemble spkcifique de 
conditions et d'un environnement de piste determine. 
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1.5.4 Le CRM peut aussi aider I'utilisateur : c) a decider si une nouvelle construction particuli&re 
entrainerait ou non une penalisation opkrationnelle (c'est- 
a-dire un reltvement de IYOCA/H). 

a) A planifier un aerodrome (ktudier les sites possibles de 
nouvelles pistes dans un secteur geographique et un 1.5.5 Le Document 9274-AN/904, intitulC <<Manuel 
environnement d'obstacles donnts); d'utilisation du Modde de risque de collision (CRM) pour les 

approches ILS)), fournit une description complkte du CRM, 
b) a decider si un obstacle existant doit Ctre CliminC; ainsi que des instructions pour son utilisation. 



Chapitre 2 

Rdglementation des obstacles aux aCroports 

2.1. - HISTORIQUE 

2.1.1 Aux premiers temps de I'aviation, on confiderait 
que le droit de propriCtC s'ktendait d'une part de la surface 
vers le centre de la terre et d'autre part de la surface vers 
I'infini. En consequence, le proprietaire ttait libre d'biger des 
structures sur sa terre jusqu'h des hauteurs illimitees et tout 
empibtement a i'intkrieur de son espace aCrien constituait une 
infraction. Cela voulait dire qu'un aeronef ne pouvait survoler 
une proprietC privCe, quelle que soit son altitude, sans autori- 
sation du propriktaire. De toute Cvidence, cette politique Ctait 
de nature A empecher le developpement de I'aviation civile et 
du transport aCrien rCgulier. Graduellement, les tribunaux et 
les pouvoirs lkgislatifs ont modifit la loi de la propriCtC afin 
qu'elle spCcifie qu'un proprietaire ne dttient des droits 
exclusifs sur l'espace akrien situt au-dessus de sa proprikte que 
jusqu'a la plus grande hauteur A laquelle on peut raisonnable- 
ment escompter qu'il utilisera cet espace, un droit de passage 
public Ctant reserve au-dessus de cette hauteur. 

2.1.2 Lorsque des bkiments empit5tent sur l'espace aerien 
nkcessaire A l'exploitation aerienne, un conflit d'intCrCts 
survient entre ceux qui posstdent les propriCtks et les exploi- 
tants de 1'aCroport. Si les differends de ce type ne peuvent &tre 
reglCs, il peut Ctre nCcessaire que les autorites nationales 
chargees d'approuver les procedures d'utilisation des aCronefs 
Ctablissent des restrictions destinCes a limiter I'exploitation 
pour assurer la securite. De telles restrictions pourraient &tre 
de nature a specifier des seuils dCcalCs (ce qui se traduirait par 
une rkduction de la longueur de piste rCelle), des minimums 
plus elevts pour l'exploitation, des rtductions des masses 
maximales autorisCes pour les aeronefs et Cventuellement des 
restrictions s'appliquant certains types d'akronefs. L'une ou 
l'autre de ces mesures pourrait affecter gravement l'achemine- 
ment harmonieux et efficace du transport aCrien a destination 
d'un atroport, ainsi que 1'Cconomie des collectivitCs desservies 
par cet aCroport. 

2.1.3 La reglementation des obstacles au voisinage des 
akroports est par consequent une question qui intkresse les 
gouvernements nationaux, les collectivitCs locales, les proprie- 
taires fonciers et les exploitants d'atroport. I1 existe des 
restrictions sevtres d'ordre juridique, Cconomique, social et 
politique en ce qui concerne le droit de l'un quelconque de ces 
intCresses en relation avec un aCroport existant ou se trouvent 

deja des obstacles. M&me si l'on se trouve dans la situation 
ideale qui permettrait de construire un nouvel aeroport dans 
une aire dkgagee d'obstacles, la prevention des obstacles 
futurs peut Ctre difficile Ctant donne que, historiquement, les 
atroports se sont developpks en direction des collectivitCs 
voisines et, reciproquement, la croissance de ces collectivitCs 
s'est orientCe vers l'atroport. Les parties intCressCes ne 
devraient Cpargner aucun effort pour empCcher l'apparition 
de nouveaux obstacles et pour enlever ou abaisser des obsta- 
cles existants. 

2.2. - AUTORITE ET RESPONSABILITE 
JURIDIQUES 

2.2.1 D'une manitre gCnCrale, les administrations natio- 
nales ont fondamentalement autorite et sont principalement 
responsables pour Ctablir des normes et des critbres concernant 
la limitation des obstacles et pour fournir des conseils et une 
assistance a ceux qu'intkresse directement la reglementation 
des obstacles. Les normes en question devraient se presenter 
sous la forme des limitations d'obstacles qui figurent au 
Chapitre ler, et les critbres devraient Ctre compatibles avec 
ceux qui figurent au Chapitre 4 de 1'Annexe 14. En outre, les 
autoritks nationales devraient mettre en Cvidence, a I'intention 
des collectivites et des employts de l'akroport, les probEmes 
d'ordre social et Cconomique qui peuvent se poser si I'on ne 
reussit pas a maintenir l'existence de surfaces de limitation 
dCgagCes d'obstacles. 

2.2.2 En plus d'btablir des normes et des critkres, les 
organismes gouvernementaux devraient, chaque fois que cela 
est pratiquement possible ou nCcessaire, autoriser les respon- 
sables des collectivitCs locales a adopter une reglementation de 
zonage visant a limiter la hauteur des constructions et des 
arbres afin de rkduire le plus possible, pour l'avenir, la pCnC- 
tration des surfaces de limitation d'obstacles. En outre, les 
gouvernements devraient autoriser les exploitants d'ahroport 
(ou les collectivitCs locales) a acquCrir des servitudes aCriennes 
ou des droits de propriCtt (lorsque ces pouvoirs n'existent pas 
dkja) y compris le pouvoir d'exproprier dans I'intCr&t du 
public par l'exercice du droit d'expropriation pour cause d'uti- 
lit6 publique. Les gouvernements peuvent Cgalement adopter 
une reglementation conGue pour garantir la notification des 
obstacles futurs eventuels en vue d'assurer la stcurit6 de 
l'exploitation aerienne. 
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2.2.3 Les organes locaux comme les administrations 
municipales ou administrations de comtC, les organismes de 
planification et les autoritts chargCes de la dklivrance des 
permis de construction, devraient, lorsqu'ils disposent des 
autorisations voulues, adopter une rbglementation de zonage 
des hauteurs fondCe sur des surfaces de limitation d'obstacles 
appropriCes et limiter en consCquence le dheloppement futur. 
Tous ces organes peuvent exiger des propriktaires ou des entre- 
preneurs qu'ils donnent officiellement notification de tout 
projet de construction susceptible de traverser une surface de 
limitation d'obstacles. Les organes locaux devraient coopCrer 
Ctroitement avec les exploitants d'abroport pour garantir que 
les mesures prises permettront d'obtenir le plus haut niveau 
possible de stcurit6 et d'efficacitt pour I'exploitation akrienne, 
ainsi que le maximum d'avantages Cconomiques pour les 
collectivitCs voisines, et qu'elles affecteront le moins possible 
les droits des proprittaires fonciers. 

2.2.4 I1 faut que, dans la pratique, la responsabilite 
ultime de la limitation et de la rbglementation des obstacles 
incombe ?I l'exploitant d'atroport. Cette responsabilitC 
s'exerce notamment ti 1'Cgard de la rbglementation des obsta- 
cles sur le terrain de l'akroport ainsi que sur la suppression ou 
I'abaissement des obstacles existants a l'exttrieur des limites 
de I'aCroport. I1 est possible de repondre a cette dernihe obli- 
gation au moyen de nCgociations conduisant A l'achat ou ti la 
suppression (lorsque les autorisations voulues existent) de 
servitudes aCriennes ou d'un titre de propriCtC. 

2.2.5 Chaque directeur d'aeroport devrait designer un 
membre de son personnel qui sera chargC de s'assurer conti- 
nuellement que les aires d'approche, de dipart et de ma- 
noeuvre de l'atroport demeurent dCgagCes d'obstacles suscep- 
tibles de compromettre la dcuritk. Le directeur d'atroport, ou 
la personne ainsi dCsignCe, devrait maintenir une coopCration 
Ctroite avec les organismes gouvernementaux a tous les 
Cchelons, national et local, pour garantir que toutes les 
mesures possibles ont CtC prises en vue d'kiter I'apparition 
d'obstacles, ces mesures comprenant notarnment la fourniture 
aux autoritts chargtes du zonage de renseignements concer- 
nant l'emplacement, la longueur, l'orientation et I'altitude des 
pistes sur lesquelles sont fondCes les surfaces de limitation 
d'obstacles. I1 faut que le directeur d'akroport maintienne une 
vigilance constante afin de prCvenir l'apparition d'obstacles 
autour de l'atroport et il devrait signaler aux autres orga- 
nismes les probltmes qui risquent de se poser dans leur 
domaine de juridiction. Afin de rtpondre a ces obligations, le 
directeur d'atroport devrait dCfinir un programme d'inspec- 
tions visuelles rkgulitres et frtquentes de toutes les zones qui 
entourent I'aCroport afin d'assurer que toute construction en 
cours ou toute vegetation (arbres),'susceptible de traverser 
l'une ou I'autre des surfaces de limitation d'obstacles, soit 
dkcouverte avant qu'elle ne constitue un probltme. Ce 
programme d'inspection devrait comprendre Cgalement une 
vkrification quotidienne de tous les feux d'obstacle, aussi bien 
sur I'atroport qu'a l'exttrieur de I'aCroport, et des mesures 
correctives seront prises en cas de fonctionnement dkfectueux. 

2.2.6 En rCsumC, une fois que l'administration nationale 
a dCfini les normes et crittres nCcessaires, les mCthodes princi- 
pales dont disposent les autoritCs municipales et les exploitants 

d'aCroport pour reglementer les obstacles sont le zonage des 
hauteurs, l'acquisition de servitudes et l'acquisition du droit 
de propriCtC. Chacune de ces questions est traitCe ci-aprts de 
f a ~ o n  dttaillte. 

2.3. - ZONAGE DES HAUTEURS 

2.3.1 La promulgation d'une rkglementation de zonage 
comprenant des limites de hauteur rattachtes aux surfaces de 
limitation d'obstacles d'un aCroport est une tlche difficile et 
complexe, mais nCanmoins nkcessaire. L'Appendice 2 prCsente 
un modtle de dCcret de zonage visant a atteindre cet objectif. 
D'une manitre gtnerale, toute collectivitC qui dtsire adopter 
un dCcret de ce type aura besoin, pour ce faire, d'une autori- 
sation juridique tmanant d'un plus haut palier de gouver- 
nement. En dtpit d'une telle autorisation, I'efficacitC du 
zonage des hauteurs, en tant que moyen de protection des 
atroports, peut Ctre gravement limitke. 

2.3.2 Le zonage des hauteurs - selon un principe ltgis- 
latif aujourd'hui bien Ctabli - ne peut Etre restrictif au point 
de priver un propriktaire foncier de son droit d'utiliser sa 
propriCtC sans une compensation suffisante. De nombreux 
dCcrets de zonage des hauteurs ont ett jugCs invalides par les 
tribunaux lorsque des propriktaires ont dtclarC qu'ils portaient 
atteinte A leurs droits. 

2.3.3 De telles considCrations limitent l'efficacitt du 
zonage des hauteurs, en particulier dans les aires les plus criti- 
ques situees ?I proximitC des extrCmitCs de piste, c'est-a-dire a 
des emplacements ou les surfaces de limitation d'obstacles 
peuvent exiger de trts faibles hauteurs. Tout zonage des 
hauteurs doit imptrativement tenir compte de ce fait et prCvoir 
une hauteur minimale acceptable qui soit raisonnable du point 
de vue de l'utilisation des terrains existants au voisinage. 
MCme s'il en est ainsi, l'opposition locale a l'exploitation 
atrienne et a toute forme de restriction a l'emploi de la 
propriCtC peut donner naissance a des dCfis juridiques condui- 
sant a une annulation possible d'un dCcret de zonage, mCme 
s'il s'agit du dtcret le plus soigneusement rCdigt. 

2.3.4 Le zonage des hauteurs, et en fait toute forme de 
zonage, ne peut avoir d'effet rktroactif. Les structures et 
arbres existants qui ne ripondent pas aux limites de zonage 
peuvent gCnCralement demeurer en place en tant qu'utili- 
sations non conformes. Les obstacles de cette nature doivent 
Ctre impkrativement traitCs par d'autres mtthodes, telles que 
l'acquisition de servitudes ou de droits de propriCtC. 

2.3.5 Le fait que les surfaces de limitation d'obstacles, 
pour un seul et unique aCroport, peuvent couvrir la propriCtC 
de plusieurs collectivitCs indkpendantes ou juridictions lCgales 
complique encore davantage le probltme de l'adoption d'un 
zonage efficace. Les exploitants d'aCroport n'ont aucun 
pouvoir de zonage et doivent impkrativement se reposer sur la 
cooptration des collectivites voisines. Cela peut mettre en 
cause jusqu'l 30 ou 40 juridictions distinctes dont certaines 
peuvent ne pas Ctre coopCratives. Dans certains cas, des 
organes gouvernementaux de palier plus ClevC ont autorist 
l'institution de groupes de planification rigionale dotts du 
pouvoir d'adopter des normes de zonage uniformes. Par 



exemple, dans un cas de ce genre, le gouvernement d'un Etat 
a autorisk 1'Ctablissement de commissions conjointes de 
zonage d'akroport composCes de membres dCsignCs par 
l'exploitant de I'atroport et par chaque municipalit6 voisine. 
La commission est dotCe de pouvoirs qui lui permettent 
d'adopter des restrictions a I'utilisation des terrains sur une 
distance de 3,2 km a partir des limites de I'aCroport, sous les 
aires d'approche, et partout ailleurs, sur une distance de 
1,6 km. La commission peut Cgalement promulguer un zonage 
des hauteurs sur une distance de 1,6 et de 2,4 km a partir des 
limites de I'aCroport. 

2.3.6 Comme le montrent les dispositions ci-dessus, la 
rbglementation de l'utilisation des terrains peut Cgalement 
contribuer, dans certaines zones A prCvenir l'apparition 
d'obstacles. Lorsque cela est faisable, les zones non dhelop- 
ptes peuvent Ctre rCservCes a des utilisations qui n'impliquent 
pas, en principe, des structures Clevtes. Les utilisations de ce 
type peuvent comprendre notamment I'agriculture, les acti- 
vitCs d'ordre rCcrCatif, les parcs, les cimetitres, le station- 
nement des automobiles et les bgtiments industriels peu ClevCs 
(un Ctage). 

2.3.7 Comme on peut le constater a 1'Appendice 2, les 
dCcrets de zonage comportent gCnCralement un expos6 du but 
ou de la nCcessitC des mesures prises, une description des 
surfaces de limitation d'obstacles qui doivent Ctre conformes 
aux surfaces dCcrites au Chapitre ler, ainsi qu'un expos6 des 
hauteurs admissibles qui devraient Ctre conformes aux spCcifi- 
cations du Chapitre 4 de 1'Annexe 14. Des dispositions sont 
Cgalement prtvues en ce qui concerne une hauteur minimale 
admissible, les utilisations existantes non conformes, le 
marquage et le balisage lumineux des obstacles ainsi que les 
appels a l'igard des dispositions du dCcret. 

2.4. - ACQUISITION DE SERVITUDES 
ET DE DROITS DE PROPRIETE 

2.4.1 Dans les regions oh le zonage ne peut s'appliquer, 
comme aux emplacements situes a proximite des extrCmitCs de 
piste ou qui contiennent dCjA des obstacles, I'exploitant 
d'aeroport devrait prendre des mesures visant a protCger les 
surfaces de limitation d'obstacles. Ces mesures devraient 
comprendre notamment la suppression des obstacles existants 
ou la rkduction de leur hauteur, ainsi que des dispositions 
propres a garantir qu'aucune nouvelle construction faisant 
obstacle ne pourra Ctre CrigCe dans l'avenir. 

2.4.2 Une administration d9aCroport pourrait rCaliser ces 
objectifs par l'acquisition de servitudes ou de droits de pro- 
priett. De ces deux solutions, c'est l'acquisition de servitudes 
qui se rCvClera souvent plus simple et plus Cconomique. Dans 
ce cas, l'administration d'aeroport s'assure le consentement 
du propriCtaire (aprts avoir pay6 une compensation appro- 
priee) en vue de reduire la hauteur de I'obstacle en question. 
Cela peut se faire par nkgociation directe avec le propriCtaire 
foncier. Un accord de ce type devrait Cgalement comporter 
une disposition visant a empCcher que des constructions 
faisant obstacle soient CrigCes dans I'avenir, si des limites de 
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zonage des hauteurs ne sont pas en vigueur ou sont insuf- 
fisantes pour protCger les surfaces de limitation d'obstacles. 

2.4.3 Lorsque les negotiations visant a acquCrir des servi- 
tudes sont infructueuses, I'exploitant d'aboport devrait alors 
prendre en considkration la deuxitme solution, c'est-a-dire 
I'acquisition de la propriCt6. L'exploitant d'akroport peut 
recourir a l'acquisition du droit de propriCtC par expropriation 
si le gouvernement a autorisk cette proctdure. En pareil cas, 
I'exploitant d'akroport doit impkrativement payer au propri6 
taire foncier une compensation raisonnable, c'est-&-dire 
Ctablie selon la valeur marchande rCelle de la proprietC. 

2.4.4 Un exploitant d'akroport d'importance majeure a 
CtC expressCment autorisk a employer le pouvoir d'expro- 
priation pour franchissement des obstales jusqu'a une distance 
maximale de 4,8 km a partir des extrCmitCs des pistes. 
L'expropriation aux fins d'installation d'aides la navigation 
est Cgalement autorisee, sans restriction toutefois quant a la 
distance. 

2.4.5 L'acquisition de droits de propriCtC comporte 
plusieurs inconvenients. Si la propriCtC a acqukrir est retirCe 
des r6les d'imposition, comme c'est souvent le cas lorsque 
l'aboport est proprieti publique, les responsables de la collec- 
tivitC et les riverains de l'atroport peuvent s'opposer a cette 
mesure Ctant donnC le supplement de taxe qui en rCsulte pour 
les autres propriCtCs. En outre, les voisins de la propriCtC 
considCrCe peuvent s'opposer a son acquisition par I'aCroport 
pour un certain nombre de raisons. Le fait de possCder une 
propriCtC qui n'est pas nCcessaire pour les besoins de 1'aCro- 
port peut constituer un fardeau pour l'exploitant d'aCroport 
Ctant donne les dipenses d'entretien supplkmentaires que cela 
implique. 

2.4.6 Le probleme de I'exemption fiscale pourrait Ctre 
reg16 moyennant un accord sur le paiement d'une certaine 
somme tenant lieu dYimp6t, mais cela pourrait representer une 
depense supplementaire pour I'exploitant d'airoport pour une 
propriCtC qui n'est pas rCellement nkcessaire. On pourrait 
adopter, chaque fois que cela est possible, une meilleure solu- 
tion consistant ti vendre I'ensemble de la propriCti a des parti- 
culiers sous reserve d'une convention de protection destinte A 
tviter l'apparition de futurs obstacles. La revente de la 
propriCtC devrait bien entendu tenir compte du rtglement de 
zonage applicable dans la zone considCrCe. Au-dela d'une 
distance d'environ 300 m par rapport a une extrCmitC de piste 
et par rapport a la limite du terrain nCcessaire pour les dispo- 
sitifs lumineux d'approche ou pour d'autres aides a la naviga- 
tion, l'exploitant d'atroport devrait Ctre en mesure de vendre 
la plus grande partie du terrain sous rCserve des restrictions 
nbcessaires de hauteur et d'utilisation. Des ventes de ce type 
faciliteraient la rCcupCration d'une partie importante des coiits 
d'acquisition, auraient pour effet d'eliminer les coiits d'entre- 
tien et de rCinsCrer les terres considCrCes dans le r61e d'impo- 
sition foncitre. Les restrictions d'utilisation en question 
comprendraient notamment celles dont il est fait mention en 
2.3 ck-dessus, si ces utilisations sont autoriskes par les rtgle- 
ments de zonage et acceptables pour la collectivitC. 
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2.5. - NOTIFICATION D'UN PROJET 
DE CONSTRUCTION 

2.5.1 L'un des aspects delicats de la reglementation des 
obstacles reside dans la difficult6 de prhoir  qu'une nouvelle 
construction risque de traverser une surface de limitation 
d'obstacles. Les exploitants d'akroport n'ont pas de moyens 
directs de prtvenir de nouveIles constructions. Comme il est 
indiqui plus haut, ils devraient proceder a de frequentes ins- 
pections des environs de I'aeroport pour dCtecter I'existence de 
tel ou tel projet. Les exploitants d'akroport ne sont pas juridi- 
quement tenus de rendre compte de l'existence d'un projet de 
construction lorsqu'ils constatent son existence, mais leur 
propre intCrCt et la nCcessitC de protCger I'aboport doivent les 
inciter a porter ces faits A l'attention des autoritts concernkes. 
Bien entendu, lorsqu'il s'agit de placer sur le terrain de 
I'aCroport une installation constituant un obstacle, comme par 
exemple une aide electronique ou visuelle, c'est a I'exploitant 
d'airoport qu'il incombera de rendre compte de ce projet. 

2.5.2 Plusieurs pays ont promulguC une I6gislation ou 
adopt6 une reglementation precisant les responsabilitCs 
lorsqu'il s'agit de rendre compte de I'existence d'un projet de 
construction. L'obligation de signaler un tel projet peut 
incomber aux organismes locaux comme les organes de plani- 
fication ou les autoritts chargees de la dklivrance des permis 
de construction, ou encore I'entrepreneur lui-mtme. Dans 
certains cas, la reglementation spkcifie des limites de hauteur 
qui sont genkralement compatibles avec les criteres du 
Chapitre 4 de 1'Annexe 14, au-dessous desquels les autorites 
locales peuvent autoriser un projet sans un examen plus 
approfondi. Si une partie quelconque d'une construction en 
projet semble traverser une surface de limitation d'obstacles, 
il convient alors de renvoyer le projet pour examen a l'autoritt 
compttente de l'aviation civile. Cet examen aurait pour objet 
de determiner I'effet de la construction envisagte sur la navi- 
gation aerienne en general et sur les procedures optration- 
nelles en vigueur, en particulier. S'il est Ctabli en conclusion, 
a la suite de l'etude ci-dessus, que la construction en projet 
peut Ctre autoriske sous certaines conditions, celles-ci 
devraient aussi &tre precistes, par exemple la pose de marques 

' et de feux d'obstacle, l'application d'autres mesures nCces- 
saires pour maintenir la securitt de la navigation aerienne, etc. 
Enfin, tous les intkresses devraient Ctre avises de l'existence de 
la nouvelle construction au moyen de cartes (conformement A 
1'Annexe 4) et au moyen d'avis aux aviateurs (NOTAM) ou de 
publications d'information akronautique (AIP), confor- 
mkment a 1'Annexe 15. 

2.5.3 Certains ~ t a t s ,  dont notamment la RCpublique 
fidtrale dYAllemagne, le Royaume-Uni et les ~ t a t s - ~ n i s ,  ont 
defini des procedures a utiliser pour rendre compte de I'exis- 
tence d'un projet de construction. Les caractkristiques princi- 
pales de ces procedures (en vigueur aux dates indiqutes) sont 
rCsumtes ci-aprbs pour information : 

a) Rdpublique fdderale d'Allemagne (RFA) - Aeronautics 
Act (amend6 le 8 janvier 1961) 

Les Articles 12 a 19 traitent de la reglementation des cons- 
tructions au voisinage des aeroports dotes d'un permis 
d'exploitation. Les dispositions de ces articles specifient 

que I'autoritd compdtente en ce qui concerne l'octroi des 
perrnis de construction ne peut autoriser la construction de 
bgtiments qu'avec le consentement des autorites akronau- 
tiques lorsque cette construction se situe dans un rayon de 
1,s km du point de reference d'akroport (voir section 2.6 
ci-aprb) ou sur les aires de dkcollage, d'atterrissage et de 
s6curitC. Le consentement des autorites aeronautiques est 
Cgalement requis si la construction est appelee I dCpasser 
les limites de hauteur spCcifiCes dans differents rayons, plus 
importants, partir du point de reference d'akroport ou 
sur des distances sptcifiees dans les zones d'approche. 

b) Royaurne-Uni (UK) - CAP 168 ((Licensing of Aero- 
dromes)), dkcembre 1978, Chapitre 4 - ((The Assessment 
and Treatment of obstacles)) 

La section 11 specifie que dans le cadre de la Direction de 
la Planification urbaine et rurale (Aerodromes - 1972), 
1'Administration de 1'Aviation civile protege certains aCro- 
dromes importants a I'tgard des constructions futures 
susceptibles de nuire leur utilisation effective ou possible 
par les avions. Un plan de protection, depose auprhs de 
l'administration locale chargee de la planification, indique 
la hauteur au-dessus de laquelle toute nouvelle construction 
a proximite d'un aerodrome risque de gCner son utilisation. 
Les services de planification sont tenus de consulter 
1'Administration de ]'Aviation civile au sujet de tout projet 
de construction dtpassant le niveau de reference indique. Si 
un exploitant autorisP (exploitant d'aProport) vient a avoir 
connaissance d'un projet de construction qui a son avis est 
en infraction avec les critkres definis ou risque d'empCcher 
le developpement prCvu de I'atrodrome, il devrait deman- 
der a ]'administration chargte de la planification de 
prendre ces faits en consideration lorsqu'elle Ctudiera le 
cas. 

c) ~tats-Unis (USA) - Federal Aviation Regulations, Part 77 
(amend6 le 4 mars 1972) 

Selon la section 77.11, toute personne qui propose des 
types specifies de construction ou de modification est tenue 
de donner un ccprkavis suffisant)) a l'administrateur de la 
FAA, ainsi qu'un prkavis complkmentaire de 48 heures 
avant le debut de la construction et a la fin de celle-ci. La 
section 77-13 stipule que les auteurs du projet devront 
notifier I'administrateur de tout projet de construction ou 
de modification caractkriske par une hauteur superieure a 
200 pieds au-dessus du niveau du sol Zi I'emplacement de 
cette construction ou de cette modification, ou par une 
hauteur supkrieure a celle d'une surface imaginaire qui 
s'ktendrait vers I'exttrieur et vers le haut selon une pente de 
100 pour 1,  sur une distance horizontale de 20 000 pieds a 
partir du point le plus rapprochk de la piste la plus proche 
d'un atroport public posstdant au moins une piste de plus 
de 3 200 pieds de longueur. Des pentes plus inclinkes sont 
specifiks pour les akroports dotes de pistes plus courtes et 
pour les heliports. Un prCavis est tgalement prescrit pour 
certaines constructions de route et de chemin de fer, pour 
une construction erigee dans une aire d'approche aux ins- 
truments et pour la construction de certains atroports, 
auquel cas l'ctauteur)) du projet serait de toute evidence 
l'exploitant d'atroport. La FAA a Cgalement publit une 
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lorsque celle-ci est Ctablie), ainsi que des profils de toutes les 
surfaces de limitation d'obstacles. Chaque obstacle devrait 
Ctre identifiC a la fois en plan et en profil, et accompagnk de 
sa description et de l'indication de la hauteur au-dessus du 
niveau de rCfCrence, lequel devrait Ctre spCcifiC sur la carte. 
Les Chapitres 3 et 4 de 1'Annexe 4, qui traitent des cartes 
d'obstacles d'akrodrome, contiennent des spCcifications plus 
dktailltes en la matikre. Les levCs techniques peuvent Ctre 
complCtCs par des photographies atriennes et un lev6 photo- 
grammktrique de manikre a identifier Cventuellement des 
obstacles qui ne sont pas directement visibles A partir de 
I'atroport. 

2.7.3 Lev6sp6riodiques. L'exploitant d'atroport devrait, 
comme il a Ctt suggCrC plus haut, prockder a des observations 
visuelles frCquentes des zones environnantes afin de dCter- 
miner la prksence d'obstacles nouveaux. Des levCs supplCmen- 
taires devraient Ctre effectues toutes les fois que des change- 
ments importants surviennent. Un lev6 dCtaillt d'une zone 
dCterminCe peut Ctre ntcessaire lorsque le lev6 initial indique 
la prCsence d'obstacles pour lesquels on envisage I'exCcution 
d'un programme d'enlkvement. A la suite de I'exCcution d'un 
programme d'enkvement d'obstacles, la zone considkrte 
devrait faire I'objet d'un nouveau levt destine a fournir des 
donntes corrigCes sur la prCsence ou I'absence d'obstacles. De 
la mCme manikre, des lev& rCvisCs devraient Ctre effectuCs si 
I'on apporte (ou si l'on envisage d'apporter) des modifications 
aux caracteristiques d'atroport telles que la longueur, l'alti- 
tude ou l'orientation d'une piste. Aucune rkgle prtcise ne peut 
Ctre Ctablie en ce qui concerne la frCquence des levCs pbio- 
diques, mais il est nCcessaire de maintenir cet Cgard une 
vigilance constante. Les modifications apportkes aux rensei- 
gnements sur les obstacles a la suite de ces lev& devraient Ctre 
signalis a Ia communaute aCronautique conformCment aux 
dispositions de 1'Annexe 15 - Services d'information 
adronautique. 

2.8. - SUPPRESSION DES OBSTACLES 

2.8.1 Lorsque des obstacles ont Ctk identifies, l'exploitant 
d'atroport, avec l'aide d'organismes locaux, ne devrait Cpar- 
gner aucun effort pour les supprimer ou en rCduire la hauteur 
afin qu'ils cessent de constituer un obstacle. Ces operations 
nkcessiteront des nkgociations avec le propriktaire du terrain 
considCrC. Si l'obstacle est constituk par un seul et unique 
objet comme un arbre, une antenne de tClCvision ou une 
cheminCe, il est possible de parvenir a un accord pour en 
rCduire la hauteur jusqu'a des limites acceptables sans cons& 
quence nCfaste. Dans d'autres cas, comme dans le cas d'un 
bstiment, il peut Ctre ntcessaire de prendre des dispositions 
visant a supprimer entikrement la construction. Cela ntces- 
sitera, trks probablement, l'acquisition du terrain ou l'expro- 
priation. Dans l'un et I'autre cas, il faut que l'exploitant 
d'atroport soit prCt a consentir au propriktaire du terrain une 
compensation pour toute dkpreciation. 

2.8.2 Lorsqu'un accord peut Ctre conclu au sujet de la 
reduction de la hauteur d'un obstacle existant, cet accord 
devrait comprendre une servitude akronautique ecrite limitant 
la hauteur de futures constructions sur le terrain considere a 

des niveaux determinCs qui tiendront compte des surfaces de 
limitation d'obstacles pertinentes, a moins qu'un zonage 
efficace des hauteurs n'ait CtC Ctabli (voir sections 2.3 et 2.4 
ci-dessus). 

2.8.3   lag age des arbres. Dans le cas des arbres qui sont 
Clagues, il convient de conclure un accord Ccrit avec le proprie- 
taire du terrain afin de garantir que la pousse future ne se 
traduira pas par de nouveaux obstacles. Les propribtaires 
fonciers peuvent en donner l'assurance en acceptant d'Claguer 
les arbres lorsque cela est nCcessaire ou en autorisant l'accks 
des lieux pour permettre aux reprksentants de l'exploitant 
d'atroport de procCder ii cette opkration. 

2.8.4 Certaines aides A la navigation, aussi bien Clectro- 
niques (comme les composants du systkme ILS) que visuelles 
(les feux d'approche et de piste) constituent des obstacles qui 
ne peuvent Ctre enlevCs. Ces dispositifs devraient Ctre frangi- 
bles, par leur conception et leur construction, et devraient Ctre 
montes sur des bases frangibles afin qu'ils puissent se rompre 
en cas d'impact sans causer de dommages aux avions. Le 
Chapitre 5 du prtsent manuel contient des ClCments indicatifs 
sur les caractkristiques de frangibilitk que doivent presenter les 
aides visuelles et non visuelles la navigation. S'il y a lieu, ces 
dispositifs devraient Ctre dotCs de marques et/ou de feux de 
balisage. 

2.9.1 Dans de nombreux pays, le principe du dCfilement 
permet de traiter, d'une manikre plus rationnelle, le problkme 
des servitudes imposCes aux nouvelles constructions et celui 
des normes de balisage des obstacles. Ce principe permet aussi 
de rCduire le nombre des cas de nouvelle construction qui 
doivent Ctre examines par les autoritCs. On applique le 
principe du dkfilement lorsqu'un objet quelconque, une 
construction ou un accident de terrain fait dCja saillie au- 
dessus des surfaces de limitation d'obstacles decrites dans 
1'Annexe 14. Si la nature d'un objet est telle que son existence 
peut Ctre considCrCe comme permanente, il est possible de 
permettre que des objets supplCmentaires, dans une zone 
spCcifite autour du premier objet, fassent saillie au-dessus de 
la surface de limitation sans Ctre considCrCs comme des 
obstacles. L'obstacle original est considkrC comme dominant 
ou dCfilant la rCgion environnante. 

2.9.2 Le principe du dCfilement a CtC introduit dans 
1'Annexe 14 lors de la septikme session de la Division AGA. 
Bien qu'elle ait admis I'emploi du defilement dans les specifi- 
cations de 1'Annexe 14, la Division n'a pas tlabori de 
spCcifications dCtaillCes A ce sujet. La Division a Ctudi6 la 
f a ~ o n  dont il conviendrait d'appliquer le principe du dCfi- 
lement mais elle a decide de s'en tenir, pour le moment, a des 
directives a ce sujet. 

2.9.3 11 a CtC generalement admis que la formule du 
defilement devrait Ctre fondCe sur un plan horizontal partant 
du sommet de chaque obstacle en s'tloignant de la piste et un 
plan incline a 10% partant du mCme sommet en direction de 
la piste. Tout objet situC au-dessous de l'un de ces deux plans 
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serait considere comme defile. Toutefois, I'autorisation 
permettant a des objets de faire saillie au-dessus d'une surface 
de limitation d'obstacles en vertu du principe du defilement 
devrait Ctre conditionnee par la nCcessitC de procbder, dans 
tous les cas, A une Ctude sur le plan aeronautique. 

2.9.4 L'effet lateral de defilement des obstacles fixes, 
dans l'aire d'approche et dans l'aire de montee au dkcollage, 
est moins bien dkfini. Dans certains cas, il peut Ctre avan- 
tageux de conserver des aires dCgagCes latkralement, en parti- 
culier lorsque l'obstacle se trouve a proximite de la piste. Ceci 
permettrait de prevoir des modifications Cventuelles des 
caractkristiques de l'aire d'approche ou de l'aire de montee au 
dtcollage et aussi I'adoption tventuelle d'une procedure de 
virage au dkcollage. 

2.9.5 11 conviendrait d'examiner trts attentivement le 
caracttre permanent d'un obstacle fixe qui doit Ctre consider6 
comme defilant une zone determinee. Un objet ne devrait Ctre 
consider6 comme fixe que si, en regardant le plus loin possible 
dans l'avenir, sa suppression ne parait ni possible ni justifike, 
quels que soient les changements qui pourraient survenir dans 
la configuration, le type ou la densite de la circulation 
akrienne. 

2.9.6 Les mkthodes utilisees pour determiner 1'Ctendue de 
la zone dCfilCe par un obstacle permanent et la limite de 
hauteur admissible autour de cet obstacle varient d'un  tat a 
l'autre. I1 s'est souvent revel6 difficile de pratiquer une politi- 
que precise en la matihe et l'on procMe gkneralement a une 
Ctude, sur le plan aeronautique, afin d'examiner avec exacti- 
tude les effets d'une nouvelle construction. Plusieurs Etats, 
notamment l'Autriche, le Chili, 19Egypte, la RCpublique 
dtmocratique populaire lao, le Royaume des Pays-Bas, la 
Suisse et la TchCcoslovaquie, ont fait savoir qu'ils utilisent les 
indications donntes ci-dessus. A titre d'indication sur diverses 
f a ~ o n s  d'appliquer le principe du dtfilement, les methodes 
employees dans certains   tats sont decrites dans 1'Appen- 
dice 3. 

2.10. - MARQUAGE ET BALISAGE LUMINEUX 
DES OBSTACLES 

2.10.1 Lorsqu'il est pratiquement impossible d'kliminer 
un obstacle, il convient de le baliser de manitre qu'il soit bien 
visible pour les pilotes dans toutes les conditions de temps et 
de visibilitk. Le Chapitre 6 de 1'Annexe 14 contient des specifi- 
cations detaillees sur le marquage et/ou le balisage lumineux 
des obstacles. La 4tme Partie, Aides visuelles, du Manuel de 
conception des a6rodromes donne des indications sur les 
caractkristiques des feux d'obstacle a haute intensitt. 

2.10.2 I1 convient de noter que le marquage et/ou le bali- 
sage lumineux des obstacles sont destines a reduire le danger 
pour les aCronefs en indiquant la presence de ces obstacles. Ce 
balisage ne rCduit pas necessairement les limites d'emploi qui 
peuvent Ctre imposees par suite de la presence des obstacles. 
L'Annexe 14 specifie que les obstacles seront dotes de marques 
et, si 17aCroport est utilisi la nuit, d'un balisage lumineux; 
toutefois : 

a) ces marques et ce balisage lumineux peuvent Ctre omis si 
I'obstacle est masque par un autre obstacle fixe; et 

b) les marques peuvent Ctre omises si I'obstacle est balist, de 
jour, par des feux d'obstacle a haute intensite. 

Les vehicules et autres objets mobiles, ?I l'exclusion des atro- 
nefs, se trouvant sur l'aire de mouvement d'un aeroport 
devraient Ctre dotes de marques et de feux, a moins qu'ils ne 
soient utilises seulement sur les aires de trafic. 

2.10.3 L'installation et I'entretien des marques et feux 
necessaires au balisage peuvent Stre assures par le proprietaire 
du terrain, les autorites municipales ou l'exploitant d'abo- 
port. Ce dernier devrait proceder a une inspection visuelle 
quotidienne de tous les feux d'obstacle sur I'aCroport et autour 
de celui-ci et prendre des mesures pour faire reparer les feux 
dkfectueux. Dans certains cas, principalement aux emplace- 
ments de caractere commercial ou industriel, le proprittaire du 
terrain peut assurer I'entretien, la reparation et le rempla- 
cement des feux. Autrement, l'exploitant d'aeroport devrait 
conclure des accords permettant a ses representants de 
pCnCtrer dans la propriCtC et d'executer les operations nCces- 
saires d'entretien. De nombreux exploitants d'akroport ont 
jug6 utile d'utiliser des feux doubles dotes d'un commutateur 
automatique qui met en circuit le deuxitme feu si le premier 
vient faire defaut. Cette disposition assure une meilleure 
garantie de disposer d'un balisage lumineux d'obstacles 
permanent et elle a pour effet de rkduire le nombre des visites 
necessaires pour remplacer les lampes brQ1Ces. 

2.11. - PUBLICATION DES RENSEIGNEMENTS 
SUR LES OBSTACLES 

2.11.1 Le Chapitre 2 de llAnnexe 14 spCcifie que l'empla- 
cement, l'altitude du sommet et le type de chaque obstacle 
significatif situC sur l'akrodrome ou au voisinage de ce dernier 
seront publies. Les specifications concernant les services 
auxquels doivent Ctre communiqut5s les renseignements ci- 
dessus et la manitre dont ils doivent Ctre publies figurent dans 
les Annexes 4 et 15. Du point de vue de la sCcuritC et de la 
rCgularitC de l'aviation civile, aucun effort ne devrait Ctre 
bpargne pour assurer la conformite avec les specifications ci- 
dessus. 

2.11.2 Toutes les fois qu'un obstacle, qu'il soit de carac- 
ttre temporaire ou de caracttre permanent, est identifie, il 
devrait Ctre signal6 rapidement a l'attention de la communautk 
aeronautique. A cette fin, l'organisme qui effectue les levts 
d'obstacles (le gouvernement ou l'exploitant d'aeroport) 
devrait avoir la responsabilitt de s'assurer que les renseigne- 
ments sur les obstacles soient rapidement transmis a I'autoritC 
chargee de diffuser les renseignements akronautiques, par 
exemple au service d'information aeronautique. Comme il est 
indique dans la section 2.5, l'existence d'une nouvelle cons- 
truction peut Ctre signalee par l'auteur du projet, I'organe 
local de planification, I'autoritC qui delivre le permis de 
construction ou l'exploitant d'aeroport. C'est ce dernier qui 
est le plus directement intCressC a s'assurer que les renseigne- 
ments sont convenablement diffuses, et il est le plus a mCme, 
au moyen des inspections visuelles et des lev& pbiodiques, 
d'Ctre conscient de la presence de nouveaux obstacles. 
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L'exploitant d'atroport a donc tout intCrCt A communiquer au 
service d'information atronautique, pour diffusion, tous les 
renseignements sur les obstacles, y compris les caracttristiques 
des feux de balisage. Ces communications peuvent Ctre 
verbales, mais elles devraient Ctre confirmtes par tcrit aussit6t 
que possible. 

2.11.3 L'Annexe 15 contient des sptcifications dttaillees 
sur les mCthodes de diffusion des renseignements akronau- 
tiques, y compris les renseignements sur les obstacles. Outre 
les NOTAM, qui peuvent faire l'objet d'une diffusion de 
premiere classe (sur le rtseau des ttltcommunications) ou de 
deuxieme classe (par d'autres moyens), les renseignements en 
question peuvent Ctre publies dans le cadre des publications 
d'information akronautique (AIP) ou des circulaires d'infor- 
mation akronautique. Lorsqu'une situation critique risque de 
se prbenter, les renseignements ntcessaires devraient Ctre 
diffusts dans des communications verbales, A partir du 
contr6le de la circulation atrienne, A l'intention des avions en 
vol dans le voisinage. Les AIP devraient contenir, entre autres 
renseignements, des indications a jour sur les obstacles et leurs 
caracttristiques de balisage diurne et lumineux. Chaque AIP 

devrait Ctre amend6 ou rediffust A intervalles rtguliers, aussi 
souvent que cela pourrait Ctre ntcessaire pour maintenir ces 
documents A jour. 

2.1 1.4 Les renseignements sur les obstacles emanant des 
levts d'obstacles ou d'autres sources, comme les communica- 
tions transmises par les exploitants d'atroport, se prtsentent 
Cgalement sous la forme de cartes d'obstacles d'atrodrome A 
et B, de cartes d'approche aux instruments, de cartes d'appro- 
che A vue et de cartes d'atterrissage, lesquelles sont dtcrites 
dans les Chapitres 3, 4, 8, 11 et 12 de 1'Annexe 4. Les cartes 
produites, conformtment aux dispositions de 1'Annexe 4 
peuvent faire partie de I'AIP, ou peuvent Ctre diffuskes s tpar6  
ment aux destinataires de I'AIP. 

2.11.5 I1 est ntcessaire d'assurer une excellente coopt- 
ration entre les services gouvernementaux et les autoritts 
locales, les exploitants d'atroport et les proprittaires fonciers 
lorsqu'il s'agit de rtglementer les obstacles et d'assurer un 
environnement siir pour une exploitation efficace des atronefs 
aux aeroports. 



Chapitre 3 

Dangers temporaires 

PROCEDURE RECOMMANDEE 
EN CE QUI CONCERNE LES DANGERS 

TEMPORAIRES SUR LES BANDES DE PETE 

3.1. - INTRODUCTION 

3.3.1 L'expression ((dangers temporairesn dCsigne 
notamment les travaux en cours sur les c8tCs ou a l'extremitt 
d'une piste, dans le cadre de la construction ou de l'entretien 
d'un akroport. Elle dCsigne en outre les installations, machines 
et matkriaux utilisks pour ces travaux ainsi que les aCronefs 
imrnobilisCs a proximite des pistes. 

3.1.2 La principale responsabilitk de dkterminer I'impor- 
tance du danger et de savoir dans quelle mesure ce danger peut 
Etre tolkrk doit incomber en dernier ressort a l'autoritk compk- 
tente qui devrait tenir compte des diffkrents aspects ci-apres : 

a) la largeur de piste disponible; 
b) les types dlaCronefs utilisant I'aCroport et la repartition de 

la circulation; 
c) I'existence ou l'absence d'autres pistes; 
d) la possibilitk d'atterrir ou de dkcoller avec vent traversier, 

compte tenu des variations saisonnihes du vent; 
e) les conditions atrnosphkriques probables, pendant la 

periode considCree, telles que la visibilitk et les prCcipi- 

tations. Ce dernier facteur est important ktant donnC qu'il 
affecte defavorablement le coefficient de freinage de la 
piste et, par conskquent, la manoeuvrabilitk d'un aCronef 
au cours du roulement au sol; 

f) la possibilitk d'ktablir un compromis entre une diminution 
de la longueur des pistes et une certaine ptnCtration de la 
surface d'approche. 

3.1.3 Tous les dangers de ce type devraient faire l'objet 
d'un NOTAM et devraient &tre balisCs conformCrnent aux 
dispositions de 1'Annexe 14. Dans le cas de dangers imprkvi- 
sibles, comme des akronefs imrnobilisks aprts &tre sortis de la 
piste, les pilotes doivent Etre renseignks par le contr8le de la 
circulation akrienne sur la position et la nature du danger. 

3.2. - RESTRICTIONS RELATIVES AUX PISTES 
AVECAPPROCHEAVUEOU 

APPROCHE CLASSIQUE 

3.2.1 I1 est possible de distinguer, le long des pistes, les 
zones I, I1 et 111 (voir Fig. 3-1). 

7 2 3  m si le chiffre de code de la piste est 2, 3 ouy////////////b / / 21 m si le chiffre de code de la piste est 1 / EF,k 

Figure 3-1.- Lirnites des zones. 
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Zone I 3) Lorsqu'un aCronef s'immobilise dans la zone 11, la piste 
devrait Ctre fermke. 

3.2.2 Cette zone s'ttend, le long de la piste, jusqu'a : 
23 m du bord de piste si le chiffre de code de la piste est 2, 
3 ou 4; 
21 m du bord de piste si le chiffre de code de la piste est 1. 

3.2.3 Des travaux peuvent Ctre exCcutCs dns cette zone sur 
un c6tC seulement de la piste a la fois. La surface de I'obstacle 
ne devrait pas dkpasser 9 mZ, mais l'on peut tolkrer exception- 
nellement des tranchkes etroites sur une surface atteignant 
28 mZ. Tout obstacle tolCrC devrait Stre limit6 en hauteur afin 
d'assurer la marge suffisante pour les helices ou les fuseaux- 
moteurs des aeronefs qui utilisent I'aCrodrome; en aucun cas 
cette hauteur ne devrait depasser 1 m. Tout entassement de 
terre ou de debris susceptible d'endommager les cellules ou les 
moteurs devrait Ctre enlevt. Les tranchkes et autres exca- 
vations devraient Ctre comblCes et compactees le plus t8t 
possible. 

3.2.4 Aucune machine ni aucun vChicule ne devraient Ctre 
utilisks dans cette zone lorsque la piste est en service. 

3.2.5 L'immobilisation d'un aeronef dans cette zone 
exigerait automatiquement la fermeture de la piste. 

Zone I1 

3.2.6 Cette zone s'ttend depuis le bord extkrieur de la 
zone I jusqu'au bord de la bande nivelte, dans chaque cat& 
gorie de piste. 

3.2.7 Les restrictions qui doivent Ctre appliqukes 
dependent du genre d'opbation et des conditions 
atmosphCriques. 

3.2.8 Avec une piste seche et une composante de vent 
traversier ne depassant pas 15 kt si le chiffre de code de la piste 
est 4, et 10 kt s'il est 2 ou 3, les dispositions ci-apres peuvent 
Ctre autoriskes : 

a) Conditions de vol a vue 
1) Les zones de construction ne sont pas rCglementCes, la 

longueur de I'excavation ou des matkriaux d'exca- 
vation, parallblement a la piste, Ctant rCduite au 
minimum. La hauteur totale des materiaux d'excavation 
sera limitke a 2 m au-dessus du sol. 

2) Tout le materiel de construction devrait Ctre mobile et 
d'une hauteur normale. 

3) La piste peut rester en service lorsqu'un aeronef est 
immobilisk dans la zone 11. 

b) Conditions de vol aux instruments 
1) Les zones de construction ne sont pas rkglementees, la 

longueur de I'excavation ou des matkriaux d'exca- 
vation, parallelement la piste, Ctant reduite au 
minimum. La hauteur totale des mattriaux d'excavation 
sera IimitCe 5 2 m au-dessus du sol. 

2) Tout le materiel de construction doit @tre retire de la 
zone et Cloignt de la piste lorsque cette derniere est en 
service. 

Zone III 

3.2.9 Cette zone concerne seulement les pistes avec 
approche classique utilisCes en conditions de mauvaise visi- 
biIitC ou de plafond bas. Elle s'etend vers lYextCrieur de la piste 
a partir du bord de la bande nivelCe jusqu'au bord de la bande 
requise pour les approches interrompues, c'est-a-dire jusqu'a 
150 m de l'axe de la piste. 

3.2.10 Les travaux effectuis dans cette zone ne font 
I'objet d'aucune restriction. Cependant, il faut prendre soin 
de faire en sorte que 1s travaux et les vChicules utilisks pour ces 
travaux ne gCnent pas le fonctionnement des aides radio la 
navigation. Les zones critiques pour les aides radio sont 
dCfinies au Supplement C de 1'Annexe 10. 

Note.- Les installationspermanentes et semi-permanentes 
de I'entrepreneur ainsi que le mate'riel mobile retire' des bandes 
ne devraient pas faire saillie au-dessus des surfaces de 
transition dc'finies duns I'Annexe 14. 

Extre'mite's de piste 

3.2.11 Dans le cas de travaux executes a proximiti des 
extrCmitCs d'une piste il conviendrait d'utiliser le plus possible 
d'autres pistes ou de dCcaler le seuil de sorte que l'obstacle ne 
tombe pas a I'interieur de la bande elle-mCme ou qu'il ne fasse 
pas saillie au-dessus de la surface d'approche associCe a la 
piste. Toutefois, lorsque la distance d'atterrissage risque 
d'Ctre critique, il faut Ctre plus sfir de tolkrer une telle trans- 
gression a proximite de I'extrkmite des pistes que de dCcaler un 
seuil. 

3.3. - RESTRICTIONS RELATIVES AUX PISTES 
AVEC APPROCHE DE PR~?XISION 

3.3.1 Pistes avec approche de pre'cision de cate'gorie III. 
La Circulaire OACI 148, intitulee ctSyst6mes de guidage el de 
contrdle de la circulation de surface% dCcrit dans le detail les 
procedures spkciales qu'il faut adopter pour garantir la sku-  
rite de l'exploitation akrienne par conditions de mauvaise visi- 
bilitk. 11 faut observer les restrictions qu'elle indique en ce qui 
concerne les mouvements de vkhicule et de personnel. En 
particulier, aucun travail ne sera autorise sur une partie 
quelconque de I'aire de mouvement lorsque la piste est en 
service. Tout l'tquipement doit se trouver a llextCrieur de la 
zone dCgagCe d'obstacles, et tout le personnel doit se retirer de 
l'aire de mouvement. Les restrictions relatives a la hauteur des 
entassements et debris, dont il est question en 3.2.3 et 3.2.8, 
s'appliquent egalement aux pistes avec approche de precision 
de categorie 111. 

3.3.2 Pistes avec approche de pre'cision de cate'gories I et 
II. Aucun travail ne sera autorise, a I'interieur de la zone 
dCgagCe d'obstacles lorsque la piste est en service. Tout 1'Cqui- 
pement et tout le personnel doivent se trouver a l'extkrieur de 
cette zone. Les restrictions relatives a la hauteur des entas- 
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sements et dCbris (voir 3.2.3 et 3.2.8) s'appliquent Cgalement 
A ces pistes. 

3.4. - REUNION P@LIMINAIRE AUX TRAVAUX 
DE CONSTRUCTION 

3.4.1 Une excellente methode consiste A organiser, bien 
avant le debut des travaux de construction, une rkunion 
groupant l'entrepreneur, l'exploitant de l'aCroport et les 
responsables du contr6le de la circulation akrienne (lorsque ce 
contr6le existe). Les questions expostes ci-dessus peuvent &tre 

alors examinkes et 1s membres de la reunion peuvent convenir 
des dispositions suivantes : 

a) moyens de contr6ler les vehicules utilisCs pour la cons- 
truction de maniere a rCduire le plus possible la g&ne causCe 
aux mouvements d'atronefs; 

b) Ctablissement d'un calendrier des travaux tenant compte 
autant que possible des pCriodes oh I'activitC est la plus 
faible; 

C) manikre de disposer des matkriaux d'excavation, de remiser 
les matCriaux et 1'Cquipement de construction; Ctat de 
l'emplacement des travaux a la fin de la pCriode des 
travaux. 



Chapitre 4 

Lev& d'obstacles 

4.1. - USAGE AUSTRALIEN 

4.1.1 La prksente section traite des levks de l'aire et de la 
surface d'approche, de l'aire et de la surface de montke au 
dkcollage, des surfaces de transition, des surfaces horizontale 
et conique aux akroports en service ainsi qu'aux aboports en 
projet, aux fins de determiner l'emplacement et la hauteur des 
objets qui pourraient faire saillie a ces surfaces. Dans le cas 
d'une piste avec approche de prkcision ou d'une piste sur 
laquelle une aide a l'approche de prkcision sera probablement 
installke, le lev6 devrait tenir compte de la surface horizontale 
supplkmentaire qui sera associke avec cette aide. Cette surface 
horizontale, situke a 30 m au-dessus du point de rkfkrence de 
l'akrodrome, est de forme rectangulaire. La largeur de cette 
surface est de 1,75 km et situte symttriquement de part et 
d'autre de l'axe de piste. Sa longueur commence a 1 050 m en 
avant du seuil correspondant a l'approche de prkcision et se 
termine a l'autre extrkmitk de la bande de piste. 

4.1.2 Les plans de surface de dkgagementl qui seront 
tracks en fonction de ce lev6 et qui montreront les contours 
aeriens des surfaces de dkgagement en mEme temps que 
l'emplacement et le niveau reduit des objets qui constituent 
des obstacles permettront : 

a) d'tvaluer dans quelle mesure les obstacles font saillie 
au-dessus des surfaces de dkgagement et s'il sera possible de 
reduire ou d'kliminer les obstacles qui font saillie; 

b) de dkterminer dans quelle mesure il est nkcessaire de baliser 
les obstacles; 

c) de dkterminer des prockdures opkrationnelles telles que les 
hauteurs critiques pour les avions en circuit et les procb- 
dures a utiliser dans un cas d'urgence pendant le dkcollage 
ou l'atterrissage; 

d) de compiler des plans de limitation de hauteur associks aux 
rbglements sur la navigation akrienne (rkglementation sur 
les bgtiments). A cette fin, il faudra inclure dans les plans 

L'expression ctsurface de dtgagementn (en anglais : clearance 
surface) utiliste ici est synonyme de l'expression ctsurface de limi- 
tation d'obstacles)) (obstacle limitation surface). 

de surface de dtgagement les contours et les caractt- 
ristiques du terrain dans les zones critiques. Ces rensei- 
gnements peuvent Ctre obtenus d'aprts les plans compilks 
par les autoritts locales, etc., ou bien il faudra les obtenir 
au moyen des mkthodes normales de levk. 

4.1.3 Le lev6 de surface de dkgagement devrait en 
principe Ctre effectue avec un theodolite qui peut lire les angles 
horizontal et vertical a 5" pres au moins. 

Caractkristiques des surfaces de dkgagement 

4.1.4 Les caracttristiques de la surface et de l'aire 
d'approche, de la surface et de I'aire de montke au dkcollage 
et de la surface de transition varient selon la nature et le type 
d'exploitation en vigueur ou qu'il est prevu de mettre en 
oeuvre a l'akroport. 

4.1.5 Avant de commencer le levk il faut s'assurer de la 
nature et du type d'exploitation en vigueur ou qu'il est prkvu 
de mettre en oeuvre A l'atroport, puis dkterminer les caractb 
ristiques physiques des surfaces de dtgagement. 

4.1.6 Si une carte topographique de la region est dispo- 
nible, on pourra faciliter le lev6 proprement dit en tracant les 
limites des surfaces de dtgagement sur la carte et s'en servir 
sur le terrain. 

4.1.7 La prockdure de lev6 consistera A determiner : 

a) I'emplacement et le niveau corrigk des axes de la bande de 
piste aux extrkmitks des bandes existantes ou prhues, les 
extrkmitks de tout prolongement dCgagC approuvk au-deli 
des extrkmitks des bandes de piste et 18 ou on envisage un 
prolongement futur, les extremites du prolongement prkvu; 

b) l'emplacement et le niveau corrigk du point de rtfkrence de 
l'abrodrome; 

c) l'emplacement et le niveau corrigk des points les plus klevks 
de tous les objets qui peuvent constituer des obstacles 
au-dessus des surfaces de dkgagement. Les niveaux de 
terrain devraient Cgalement Etre obtenus pour tout obstacle 
qui, de l'avis du specialiste charge des levts, peut Etre 
enlevk; 



d) l'emplacement et le niveau corrigC de l'objet le plus ClevC 
entre les aires de montCe au dkcollage adjacentes, a 1'intC- 
rieur des surfaces horizontales et coniques, que cet objet 
fasse ou non saillie au-dessus de ces surfaces; 

e) l'emplacement et le niveau aux endroits ou les routes ou 
voies ferrCes changent de pente dans l'aire d'approche, a 
moins de 600 m de la limite intkrieure de cette aire; 

0 le relkvement magnCtique des axes de la bande de piste et 
la dkclinaison magnetique au degrt le plus proche. 

4.1.8 Les niveaux corrigCs devraient Ctre determints A 
30 cm prks et rapportCs au niveau moyen de la mer si possible. 
Si cela n'est pas possible, le point de refbrence supposC sera 
indiquC clairement. Toute proctdure utilisCe pour dkterminer 
les niveaux corrigCs doit tenir compte de la courbure de la 
lettre et de la refraction s'il le faut pour atteindre le niveau 
d'exactitude spCcifiC en 4.1.13. 

4.1.9 Les obstacles seront dtsignbs, par exemple : arbre, 
colline, pylane, tour, clocher, tuyau, cheminCe, mgt, poteau, 
antenne, biitiment, maison, etc. 

4.1.10 Les limites verticale et horizontale de penktration 
d'obstacles importants comme des collines ou des chalnes de 
montagne seront dtterminkes. I1 s'agira d'obtenir des niveaux 
corrigts en des points critiques et l'aire de penetration 
horizontale. 

4.1.1 1 A I'exception de c) et d), 4.1.7 concerne des 
travaux qui comportent des procCdures de lev6 normal et dont 
nous ne nous prCoccuperons plus. Dans de nombreux cas, ces 
renseignements peuvent Ctre obtenus d'aprks les plans de 
contours et de caractkristiques qui existent dtja. 

4.1.12 Les travaux correspondant a 4.1.7 c) et d) 
comportent tout d'abord une proctdure prkliminaire pour 
identifier les objets qui peuvent constituer des obstacles et 
deuxikmement une procCdure pour dCterminer l'emplacement 
et le niveau corrigC de ces objets. Dans certains cas, il est 
possible de combiner ces deux procCdures. 

Exactitude 

4.1.13 Le niveau d'exactitude des travaux effectues sur le 
terrain sera tel que les donnCes qui en dCcouleront seront en 
deca des Ccarts maximaux indiquCs ci-dessous : 

a) les dimensions horizontales des extrtmitks de la bande de 
piste, les extrCmitCs de tout prolongement dCgagC approuvk 
au-dela des extrCmitCs de la bande de piste, les extrCmitCs 
des prolongements futurs, seront dCterminCes a 30 cm prks; 

b) les objets qui peuvent constituer des obstacles au-dessus des 
surfaces de dkgagement seront situes horizontalement a 
moins de 4,5 m + 30 cm pour chaque segment de 150 m 
a partir de l'origine de la surface. Des niveaux rCduits 
seront dCterminCs a moins de 23 cm pour les premiers 
300 m a partir de l'origine de la surface et augmenteront de 
15 cm tous les 300 m par la suite. 
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Note.- Aux fins d'exactitude, I'origine de la surface 
conique sera le point de rPf6rence de I'aProdrome. 

Aires et surfaces de montPe au dbcollage 

4.1.14 Un segment de base mesurC avec exactitude devrait 
@tre Ctabli a I'extrCmitC de la bande de piste ou a I'extrCmitC 
de tout prolongement dCgagC approuvt au-dela de I'extremitC 
de la bande de piste. Ce segment de base devrait avoir une 
longueur Cgale a la limite intkrieure de I'aire de montCe au 
dkcollage et devrait Ctre perpendiculaire a I'axe de la bande et 
s'etendre symttriquement de part et d'autre de cet axe. Des 
jalons seront placCs aux extrtmitks de ce segment de base et ces 
jalons devraient coincider avec les coins intCrieurs de I'aire de 
montte au dbcollage. Le niveau rCduit de ces jalons devrait 
Ctre determink par des mCthodes normales de nivellement 
qu'on pourra utiliser ultirieurement pour calculer le niveau 
reduit des obstacles. 

4.1.15 Pour Ctablir les limites extkrieures de I'aire de 
montte au dtcollage on placera le thkodolite sur les jalons 
d'angle (extrCmitCs du segment de base) et, en le rapportant au 
segment de base, on tracera un angle horizontal tgal I'angle 
de divergence augment6 de 90". Des mires disposees dans I'ali- 
gnement des limites extkrieures a quelque distance des jalons 
d'angle aideront a tvaluer visuellement 1'Ctendue de I'aire de 
montie au dCcoIIage. 

4.1.16 Si' on place le thCodolite sur un jalon d'angle, on 
peut examiner la surface de montte au decollage au moyen de 
la lunette de I'appareil en la calant selon un angle vertical Cgal 
a la pente de la surface et en faisant tourner la lunette, du bord 
extCrieur de I'aire vers le prolongement de I'axe. On rCpkte le 
procCdC pour le jalon du coin opposC. 

4.1.17 Tout objet qui fait saillie au-dessus d'une surface 
constitue un obstacle et, comme cette mCthode d'identification 
des obstacles manque de prCcision, tout objet qui se rapproche 
de la surface devrait Cgalement Ctre identifie provisoirement 
comme un obstacle. Cette mCthode d'identification des 
obstacles manque de precision a cause des ClCments suivants : 

a) on ne fait pas de correction pour tenir compte du fait que 
la lunette ne coincide pas avec le niveau du sol au point qui 
marque le centre de la limite intkrieure de la surface; 

b) on ne fait pas de correction pour la courbure et la 
rkfraction; 

c) on ne lit pas nkcessairement la pente de la surface dans un 
plan vertical perpendiculaire a la surface. 

4.1.18 L'emplacement et le niveau rCduit des objets qui 
constituent des obstacles ou qui ont Cti identifiCs provisoi- 
rement comme obstacles possibles peuvent Ctre dCterminCs 
avec prCcision : 

a) par triangulation et en lisant les angles verticaux a partir 
des extrCmitCs du segment de base ou d'autres stations de 
contr6le Ctablies dans ce but; 

b) par cheminement et nivellement a partir du segment de base 
ou d'autres stations de contrble. Cette methode serait 
necessaire si les objets que l'on soupGonne d'etre des 
obstacles sont dCfilCs par d'autres obstacles. 
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4.1.19 En rkgle generale le principe de la triangulation ne 
devrait pas Ctre utilisk lorsque l'angle d'apex (l'angle a I'objet) 
est infkrieur 2'15' ou si la distance jusqu'a l'objet 
correspond a plus de 25 fois la longueur du segment de base. 
Pour les objets CloignCs, cette rkgle entrainera l'allongement 
du segment de base par l'ktablissement d'autres stations de 
contr6le ou l'utilisation du principe du cheminement ou d'une 
mCthode qui combinera le cheminement et la triangulation. 

4.1.20 Au cas ou un prolongement de la piste et/ou de la 
bande est envisage, le lev6 devrait Cgalement inclure : 

a) l'emplacement et le niveau corrigC des objets situts 
au-dessus du niveau du sol entre les extrkmitts de la bande 
de piste actuelle et les extremites du prolongement final sur 
toute la largeur de I'aire de montee au decollage, en se 
basant sur l'extremitt de la bande de piste actuelle; 

b) l'emplacement et le niveau corrigk des objets qui consti- 
tuent des obstacles au-dessus d'une surface de montee au 
decollage a partir de I'extrCmitC du prolongement final sur 
toute la largeur de I'aire de montCe au dkcollage en se 
basant sur l'extrtmite de la bande de piste existante. 

Aire et surface d'approche 

4.1.21 Les caracteristiques physiques de l'aire et de la 
surface d'approche sont moins critiques que celles de l'aire et 
de la surface de montee au dkcollage, sauf dans le cas de pistes 
destinkes aux approches de precision. . 

4.1.22 Le lev6 qui concerne l'aire et la surface de montke 
au dkcollage repondra donc aux spCcifications concernant 
l'aire et la surface d'approche, sauf dans le cas des approches 
de precision. 

4.1.23 La procedure de lev6 pour une aire et une surface 
d'approche de precision est la mCme que celle qu'on a dCfinie 
pour I'aire et la surface de montke au dkcollage, excepte qu'on 
utilise les caracteristiques physiques d'une aire et d'une 
surface d'approche de precision pour vols internationaux ou 
interieurs (selon le cas). 

Surface de transition 

4.1.24 En ce qui concerne I'identification des objets qui 
constituent des obstacles, le leve des surfaces de transition 
donne les meilleurs rtsultats s'il est execute en deux etapes. 
Premihement, un leve des surfaces de transition associees a la 
surface d'approche, et deuxikmement un lev6 des surfaces de 
transition associCes a la bande de piste. Les lignes de reference 
en ce qui concerne les surfaces de transition associCes a la 
bande de piste sont des lignes qui co'incident avec le niveau du 
sol et partent des extrimitts de la limite interieure des aires 
d'approche, parallklement a l'axe de la bande de piste. 

4.1.25 La meilleure mkthode pour effectuer un levC visant 
a I'identification des obstacles dans les surfaces de transition 
associkes aux surfaces d'approche est d'utiliser un theodolite 
ou un niveau modifiC auquel a etC incorpore un reticule a 
pente de 1:7. 

4.1.26 Pour cette partie du lev& l'instrument est place le 
long de la ligne qui reprksente la limite de l'aire d'approche et 
a une distance telle, vers l'exterieur, que la lunette se trouve 
sur le plan de la surface d'approche. La lunette est alors 
relevte jusqu'a la pente de la surface d'approche, braquke le 
long de la ligne qui represente la limite et cake verticalement 
et horizontalement. Le reticule de la lunette correspondant a 
une pente de 1:7 se trouvera alors dans le plan de la surface 
de transition associCe a la surface d'approche, et tous les 
objets qui font saillie au-dessus de ce plan constituent des 
obstacles. On rCpkte ce proctdk pour le cdtt opposC de la 
surface d'approche. 

4.1.27 Si aucun instrument dote d'un reticule pour une 
pente de 1:7 n'est disponible, il faut determiner l'emplacement 
et le niveau rCduit d'un certain nombre d'objets qu'on 
soupGonne d'Ctre des obstacles dans la rtgion examinee, en 
utilisant des mtthodes precises comme celles qui sont 
mentionntes en 4.1.18. On peut comparer d'autres objets avec 
ceux-ci par une inspection visuelle et proceder ainsi l'identi- 
fication d'obstacles possibles. 

4.1.28 L'emplacement et le niveau corrigC d'objets qui 
constituent des obstacles ou qui peuvent Ctre identifies provi- 
soirement comme obstacles peuvent Ctre determines selon la 
methode indiquCe en 4.1.18. 

4.1.29 Dans le cas d'un levC destine a l'identification des 
obstacles dans la surface de transition associke la bande, le 
theodolite est place sur une ligne qui joint l'objet soup~onnC 
d'Ctre un obstacle et l'axe de la bande de piste (cette ligne 
formera un angle droit avec l'axe de la bande de piste) et 
egalement a une certaine distance, vers l'exterieur, de la ligne 
de reference (voir 4.1.24), de sorte que la lunette de l'ins- 
trument soit dans le plan de la surface de transition. 

4.1.30 La lunette est relevee jusqu'a une pente de 1:7 et 
calCe verticalement, puis braquke sur l'objet. La lunette se 
trouve alors dans le plan de la surface de transition et si l'objet 
fait saillie au-dessus de ce plan, il constitue un obstacle. 

4.1.31 Lorsqu'un certain nombre d'objets auront CtC 
observes de la mCme manihe, d'autres objets pourront leur 
Ctre comparCs par une inspection a vue et l'on peut alors 
proceder ti I'identification des obstacles possibles. 

Un niveau modifiC est un niveau type utilisC pour les leves de 
terrain mais qui a CtC modifik spkcialement pour des lev& de cette 
nature. La modification consiste a rtarranger les Btments optiques 
de la lunette de faqon a Clargir le champ de vision pour permettre 
l'installation d'un reticule sur lequel des pentes en pourcentage ont 
kt6 gravees. La modification permet a la bulle de la lunette de 
rester au centre de sa course pendant qu'on lit la pente. Cela a pour 
effet de simplifier l'utilisation de l'instrument car il suffit de 
mettre l'instrument de niveau, de viser et de lire directement la 
pente en pourcentage. Pour faciliter les lev& de surface de tran- 
sition, des lignes correspondant i des pentes de 1:7 ont kgalement 
ttC incorporees dans le reticule. 
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4.1.32 L'emplacement et le niveau reduit d'objets qui 
constituent des obstacles ou qui ont ttC provisoirement iden- 
tifies comme obstacles possibles peuvent Ctre determines selon 
la methode indiqute en 4.1.18. 

Surfaces horizontale et conique - 
Surface horizontale supplkmentaire associ&e 
a une piste avec approche de precision 

4.1.33 La meilleure faqon d'identifier les objets qui 
constituent des obstacles au-dessus de ces surfaces de dCga- 
gement consiste a se reporter 9 une carte topographique sur 
laquelle les limites des surfaces ont CtC trades. Puisque ces 
objets seront a 30 m au moins au-dessus du point de reference 
de l'atrodrome, il s'agira d'objets ClevCs facilement visibles ou 
d'objets situes sur terrain Cleve, et dont on pourra determiner 
l'emplacement en examinant la carte topographique. 

4.1.34 Si aucune carte topographique n'est disponible il 
faudra determiner l'emplacement et le niveau rCduit d'un 
certain nombre d'objets soupconnCs d'Ctre des obstacles 
au-dessus de ces surfaces par des methodes prCcises comme 
celles qui sont indiquees en 4.1.18. D'autres objets peuvent 
leur Ctre compares 5. l'aide d'une inspection a vue et l'on peut 
alors proceder a I'identification d'obstacles possibles. 

4.1.35 L'emplacement et le niveau corrigk d'objets qui 
constituent des obstacles ou qui ont CtC provisoirement iden- 
tifies comme obstacles possibles peuvent Ctre determines selon 
la mkthode indiquee en 4.1.18. 

Application de la photogrammetrie akrienne 
aux lev& de surfaces de degagement 

4.1.36 Lorsqu'il s'agit de lev& de surfaces de degagement 
complexes et nombreux, il peut Ctre plus pratique et plus 
economique d'utiliser le principe de la photogrammetrie 
aerienne pour produire un plan de l'aire qui montre l'empla- 
cement et la hauteur d'objets susceptibles de constituer des 
obstacles. Sur ce plan, les limites et le contour aCrien des diffC- 
rentes surfaces de dkgagement peuvent Ctre reproduites et I'on 
peut atteindre ainsi les objectifs CnoncCs en 4.1.2. 

Application de la photogrammktrie terrestre 
aux lev& de surfaces d'approche, 
de montee au d6collage et de transition 

4.1.37 Si l'on desire produire une representation 
graphique des surfaces d'approche, de montCe au decollage et 
de transition, qui montrera dans quelle mesure il y a violation 
de ces surfaces, on peut utiliser la methode qui consiste a 
prendre des photographies terrestres et qui est dkcrite 
ci-dessous. Cette representation graphique est un moyen idCal 
d'ktablir des specifications detaillees pour le dkgagement des 
surfaces d'approche, de montCe au decollage et de transition, 
surtout lorsque l'obstacle est constitue par des regions tres 
boisees. La representation graphique est Cgalement un 

excellent moyen de verifier que tous les objets qui constituent 
des obstacles ont ete identifies a l'occasion de tout lev6 ante- 
rieur effectut selon des procedures de lev6 normales. 

Note.- N ne s'agit que de la surface de transition associee 
6 la surface d'approche. 

4.1.38 Cette methode photographique permet de 
produire un plan qui montre l'emplacement et le niveau rCduit 
d'obstacles, mais il a etC constat6 qu'en pratique, les photo- 
graphies et le travail supplkmentaires sur le terrain que cela 
entraine compliquent trop cet aspect de la mtthode. 

4.1.39 Si l'on installe une chambre photographique dans 
un plan, ce plan sera reproduit sur le negatif sous la forme 
d'une ligne droite. De plus, si la chambre est horizontale et 
braquke dans la direction de la pente du plan la plus raide, la 
projection du plan sera parallkle a la projection du plan hori- 
zontal passant par la chambre. 

4.1.40 Comme la surface d'approche, la surface de 
montee au decollage et la surface de transition sont des plans, 
leur projection sur le nkgatif sera une ligne droite, a condition 
que les lentilles de la chambre photographique soient dans le 
plan en question lorsque la photographie est prise. 

4.1.41 Dans le cas d'une chambre installke sur le bord 
divergent de la surface d'approche, c'est-a-dire a l'intersection 
de la surface d'approche et de la surface de transition, les deux 
plans seront projetes sur le ntgatif sous forme de lignes 
droites. 

4.1.42 Cependant, ces plans ne peuvent pas Ctre traces sur 
le cliche a moins qu'on puisse les rapporter a un point de rCfC- 
rence sur le clicht mCme. Ce point de reference peut Ctre 
obtenu en installant des mires dont le niveau corrige est egal 
a celui de la chambre photographique. Une ligne passant par 
ces mires sur le cliche, sera la projection du plan horizontal qui 
passe par la chambre. 

4.1.43 Si ces mires sont placees de sorte que celle qui se 
trouve au milieu soit dans le plan vertical passant par l'axe de 
symetrie du plan recherche et que les autres soient placees de 
part et d'autre, suivant un certain angle horizontal, il est 
possible de construire une echelle angulaire a partir des trois 
mires sur la photographie. 

4.1.44 On peut, en utilisant cette Cchelle, Ctablir 
au-dessus de la mire du milieu des distances egales a I'angle de 
site de la surface a 1'Ctude. En tracant une ligne qui passe par 
ce point et soit parallkle au plan horizontal on obtiendrait la 
projection de la surface. 

4.1.45 Dans le cas ou la chambre photographique est 
placee sur le bord divergent de la surface d'approche et sur la 
surface d'approche ou de montCe au dtcollage, les mires sont 
plackes comme avant, mais celle qui se trouve a l'exterieur est 
placte de manikre a former, avec la mire centrale, un angle 
Cgal a l'angle de divergence. 
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4.1.46 Sur le cliche ainsi obtenu, la surface en question 
est tracCe jusqu'a un point qui se trouve a la perpendiculaire 
de la mire exterieure. A ce point, dans le cas d'une surface 
d'approche, une ligne suivant une pente de 1:7 peut Ctre tracCe 
jusqu'a la bordure du cliche, puisque la vue est prise transver- 
salement a la pente de la surface de transition. 

4.1.47 Comme on peut mesurer le reltvement de 
n'importe quel point sur le cliche, il s'ensuit que la position de 
n'importe quel objet peut Ctre calculCe ou pointee A condition 
que I'objet en question apparaisse sur plusieurs clichCs et que 
les positions de la chambre photographique aient etC deter- 
minCes par levt. Toutefois, ainsi qu'il a CtC dit en 4.1.38, on 
s'est aperqu a la pratique que les cliches et le travail supple- 
mentaires sur le terrain rendaient cette mCthode trop 
compliqute. 

4.1.48 La chambre photographique devrait Ctre de bonne 
qualit6 et Ctre dotee d'un objectif de 90 mm, ou 1'Cquivalent. 

4.1.49 Le contr6le vertical sera Ctabli a l'aide d'un niveau 
du type Watts Microptic ou d'un niveau equivalent. Le niveau 
aura une petite plate-forme attachte au corps de la lunette et 
au couvercle metallique qui entoure la bulle principale. Cette 
plate-forme constitue une monture stable pour la chambre 
photographique et le poids de la chambre s'applique direc- 
tement sur l'axe vertical du niveau. La bordure avant et la 
bordure arritre de la plate-forme devraient Ctre pourvues de 
petites arCtes pour maintenir I'appareil dans la mCme position 
a chaque montage. Le tripode de la chambre photographique 
devrait Ctre dotk d'une vis de blocage. Le contr6le horizontal 
devrait Ctre assurC a l'aide d'un thkodolite. 

4.1.50 Les mires devraient Ctre circulaires et consister en 
une structure rigide munie d'un tube et d'une vis de blocage 
a l'arritre. Elles devraient Ctre peintes en quatre secteurs et 
leur rayon devrait Ctre Cgal a la distance qui sCpare la chambre 
photographique des axes de la lunette. 

4.1.51 Le montant sur lequel on peut rCgler la hauteur de 
la mire peut Ctre constituk par la tige de tClkmCtrage normale, 
mais devrait pouvoir s'allonger jusqu'a 3 m a 3,s m. 

ProcPdures sur le terrain 

4.1.52 Les positions de la chambre photographique sont 
choisies sur le prolongement de l'axe de la bande de piste et 
sur chacun des bords divergents de la surface d'approche, de 
sorte que lorsqu'elle est installte, la chambre dans chaque cas 
se trouvera soit dans la surface d'approche soit dans la surface 
de montke au dCcollage. Lorsqu'elle se trouve dans les parties 
divergentes de la surface d'approche, la chambre se trouvera 
Cgalement dans la surface de transition puisque le bord 
divergent de la surface d'approche colncide avec l'intersection 
des deux plans. La position et la hauteur des emplacements de 
la chambre photographique sont Ctablies par rapport a 1'extrC- 
mitC de la bande de piste. 

Note.- Pour Pviter d'avoir i2 faire deux sPries de clichPs, 
une pour la surface de montPe au dPcollage et une pour les 
surfaces d'approche et de transition, les surfaces de transition 
peuvent &re appliqukes aux limites de la surface de rnontke au 
dkcollage plutSt qu'aux lirnites de la surface d'approche 
lorsqu'il s'agit de surfaces autres que les surfaces d'approche 
de prdcision internationales. Cela est possible ci condition qu'il 
n'en rPsulte pas de pknalisation Pconomique en ce qui 
concerne le dkgagement des surfaces de transition. 

4.1.53 Lorsque la position de la chambre photographique 
sur le prolongement de l'axe de la piste est determinke, le thko- 
dolite est install6 sur ce point et les positions des mires sont 
Ctablies. Une mire est placCe sur le prolongement de l'axe de 
la bande et les deux autres respectivement de chaque c6t6, a 
des angles Cgaux choisis en fonction de l'appareil photogra- 
phique - gCnCralement de 20". I1 n'est pas nCcessaire que les 
mires se trouvent a une distance fixe par rapport a l'appareil 
photographique. 

4.1.54 Le thkodolite est remplack par le niveau et les 
bords infkrieurs des mires sont mis de niveau. La chambre 
photographique est alors fixCe au niveau. Comme le rayon de 
la mire est Cgal a la sCparation verticale des axes de la lunette 
du niveau et de la chambre photographique, les centres des 
mires sont au mCme niveau que I'objectif de la chambre. 

4.1.55 La chambre photographique est braquke sur la 
mire centrale et l'on prend la photographie. 

4.1.56 Pour les positions de la chambre photographique 
sur les bords divergents de la surface d'approche, on utilise un 
procede analogue. La mire centrale est pIacke sur un re1B 
vement paralltle au prolongement de l'axe de la bande de 
piste, la mire intCrieure est placCe A 20" de cette ligne, mais la 
mire extkrieure est placCe sur l'angle d'kasement. La chambre 
est alors braquke sur la mire centrale. I1 convient de noter que 
l'axe de la chambre photographique est toujours horizontal. 

Travaux a la planche 

4.1.57 Les nkgatifs obtenus de la sorte sont agrandis de 
manitre que l'intervalle de 20" entre les mires mesure 125 mm 
(ceci reprksente un agrandissement de quatre diam2tres 
environ). 

4.1.58 Une ligne droite passant par le centre des mires 
reprksente le plan horizontal passant par la chambre photo- 
graphique. 

4.1.59 A l'aide d'une Cchelle transparente apositif- 
nCgatifn sur laquelle 125 mm reprksentent 20°, on peut 
marquer au-dessus des mires une distance Cgale a l'angle de 
site de la surface de montCe au dkcollage ou de la surface 
d'approche (selon le cas), et on peut tracer une ligne paralltle 
a la ligne horizontale passant par les mires. Cette ligne reprC- 
sente la surface requise et indique clairement si la surface est 
dkgagee ou non. 
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4.1.60 En ce qui concerne les photographies prises sur les 
bords divergents de la surface d'approche, la surface peut Ctre 
t r ade  de la mCme manikre, mais se termine immediatement 
au-dessus de la mire placee sur un bord divergent. A partir de 
la, une ligne suivant une pente de 1:7 est t rade  vers I'exterieur 
et cette ligne represente la surface de transition. 

4.1.61 L'ensemble des trois cliches represente une section 
complbte de la surface de montee au dtcollage ou d'approche 
et de la surface de transition. 

4.2. - USAGE BRITANNIQUE 

4.2.1 Les levis d'aeroport servent a determiner I'empla- 
cement et la cote d'objets divers situes dans des zones definies 
autour d'un aeroport. Ces renseignements sont necessaires 
pour I'etablissement des cartes akronautiques qu'exige 
l'exploitation aerienne internationale et pour determiner quels 
sont les objets qui constituent un obstacle au sens abonau- 
tique du mot. I1 devient alors possible soit de supprimer les 
objets ainsi classis comme obstacles soit, defaut d'autre 
solution, de les baliser de jour et de nuit. 

4.2.2 Les specifications ci-aprts pour les lev& d'akoport 
servent a I'obtention des renseignements sur les obstacles, 
necessaires pour I'application des normes et pratiques recom- 
mandees de 1'OACI qui figurent dans les Annexes appro- 
priees, et des dispositions du rkglement CAP 168 qui traite 
des caracteristiques physiques des akroports agrees du 
Royaume-Uni. 

Levks pour les cartes d'obstacles type A 

4.2.3 Pistes utiliskes par les gros avions a rkaction. La 
zone de lev6 est un trapkze isockle centre sur le prolongement 
de I'axe de piste dont la petite base, situee a la limite interieure 
de l'aire de montke au decollage, a une longueur de 180 m, sa 
hauteur est de 15 000 m et sa grande base a une longueur de 
3 930 m. L'importance des obstacles a I'intirieur de cette zone 
est rapportee a un plan qui part de la petite base avec une 
vente ascendante de 1% jusqu'a une distance de 9 000 m; . . 

aprks quoi le plan devient horizontal a une hauteur de 90 m. 
Si le plan incline ne rencontre aucun obstacle, on diminue la 
pente du plan jusqu'a ce que ce dernier rencontre le premier 
obstacle frangible ou jusqu'a ce qu'elle atteigne 0,5%. 

4.2.4 On considbre que, dans les 900 premiers mbtres, les 
obstacles projettent horizontalement un volume d'ombre; de 
900 m A 9 000 m, ce volume prend une pente ascendante de 
1%; a partir de 9 000, il est, a nouveau, horizontal. Les 
obstacles se trouvant entibrement a l'intkrieur de ce volume 
d'ombre n'ont pas besoin d'etre indiquis sur la carte. En 
outre, dans le secteur exterieur, de 9 000 m a 15 000 m, les 
obstacles peuvent Ctre considerks comme projetant vers 
l'arrikre un volume d'ombre dont la pente est de 10%. Aucun 
des obstacles situes entibrement dans I'ombre des obstacles 
principaux n'a besoin d'etre indique (voir toutefois, en 4.2.5, 
la procedure de defilement selectif). 

4.2.5 La legislation britannique actuelle autorise les 
pilotes d'appareils de faible tonnage a utiliser, pour la trajec- 
toire d'envol, une aire significative (quant aux obstacles) 
moins large, au total, que l'aire definie en 4.2.3. Afin 
d'assurer que les obstacles qui se trouvent dans cette aire ne 
sont pas supprimb, sur la carte type A, par l'emploi d'une 
technique de defilement des obstacles applicable a l'ensemble 
de I'aire en question, on a adopt6 une procedure selective de 
defilement des obstacles. A cet effet, I'aire de montee au 
decollage decrite en 4.2.3 fait I'objet d'un lev6 initial de tous 
les obstacles significatifs. Cette aire est alors divisee en trois 
sections. Chacune des deux sections extremes consiste en une 
bande large de 25 m, parallble a la limite externe 
correspondante de l'aire. Les obstacles significatifs dans la 
section centrale peuvent defiler des obstacles dans les deux 
sections extremes. Les obstacles significatifs dans les deux 
sections extremes ne peuvent pas defiler des obstacles dans la 
section centrale. Les obstacles significatifs dans I'une ou 
l'autre des deux sections extremes ne peuvent pas defiler des 
obstacles dans l'autre section extrCme. 

4.2.6 L'ordre de precision requis est celui que prescrit 3.9 
du Chapitre 3 de I'Annexe 4. 

4.2.7 S'il est necessaire de prevoir une aire de montke au 
decollage incurvCe, la zone a lever sera determinee en consul- 
tation entre l'administration d'airodrome intkresske et les 
exploitants. 

4.2.8 Autres pistes. Ces pistes doivent repondre aux 
specifications de 1'Annexe 4. 

Lev6 AGA 

4.2.9 Doivent faire I'objet d'un lev6 tous les obstacles qui 
debordent sur (ou traversent) : 

a) les bandes de piste; 
b) les bandes de voie de circulation; 
c) les surfaces d'approche; 
d) les surfaces de decollage; 
e) les surfaces de transition; 
f) les surfaces horizontales; 
g) les surfaces coniques. 

4.2.10 On determinera les dimensions et les pentes des 
surfaces significatives (quant aux obstacles) en utilisant 
conjointement 1'Annexe 14 et le rbglement CAP 168. En cas 
de difference, on choisira la specification la plus rigoureuse. 

4.2.1 1 Le lev6 doit avoir la precision prescrite en 4.9 du 
Chapitre 4 de 1'Annexe 4. 

Levk RAC (pour les prockdures d'approche de prkcision) 

4.2.12 Un lev6 detail16 doit Ctre effectuk pour toutes les 
categories de procedures ILS et d'approches au radar de 
surveillance (SRA) jusqu'k une distance terminale d'un 
demi-mille marin. Les specifications les plus rigoureuses pour 
ces procedures, le profil ILS de categorie I et I'aire en plan de 
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la procCdure SRA sont utilisCs comme bases du levC. Tous les 
obstacles situCs dans I'aire en plan qui traversent ou qui 
arrivent A une distance de 3 m ou moins des surfaces de dCga- 
gement d'obstacles doivent figurer dans un tableau des cotes 
mesurCes. Un ordinateur est utilisC pour enregistrer les 
donnCes sous la forme indiquCe aux paragraphes 4.2.21 et 
4.2.22 et il est programme pour calculer la limite de franchis- 
sement d'obstacle et la tolCrance d'obstacle dominant (notion 
utiIisCe uniquement au Royaume-Uni) pour toutes les cat& 
gories d'ILS. Pour plus de stcuritC, une vkrification par prClh- 
vement des donnCes ILS de I'ordinateur, un calcul manuel des 
limites de franchissement d'obstacle SRA A un demi-mille 
marin et un plan de lev6 a I'Cchelle 1/5 000 sont Cgalement 
nCcessaires. Les Cchelles de 1/2 500 ou 1/10 000 peuvent Etre 
acceptables pour certains aCrodromes. Les lev& doivent Etre 
mis a jour tous les ans et renouvelCs complttement tous les 
trois ans. 

4.2.13 La trouCe d'approche a son origine au seuil ou elle 
a une largeur de 600 m; a une distance de 660 m en amont du 
seuil, elle diverge de 15% (ce qui Cquivaut a un angle de 8'32') 
de part et d'autre de l'axe jusqu'a ce que la largeur atteigne 
4 NM, puis elle conserve cette largeur jusqu'a une distance de 
15 NM du seuil. Le profil de la trouCe d'approche est 
horizontal sur les 790 premiers mttres, puis monte avec une 
pente de 1:32. La trouCe d'approche interrompue commence 
au seuil ou sa largeur est de 600 m et reste constante jusqu'a 
une distance de 875 m en aval du seuil puis diverge sous 
un angle de 15' de part et d'autre de I'axe. Le profil de la 
trouCe d'approche interrompue est horizontal sur les 1 800 
premiers metres en aval du seuil puis monte avec une pente de 
1:40. Elle se termine a l'altitude minimale de secteur. 

4.2.14 Les spCcifications de lev6 qui font I'objet de 4.2.12 
et 4.2.13 ont CtC conques de manibre a repondre aux normes 
d'kaluation des obstacles pour toutes les procCdures 
d'approche de prCcision existant au Royaume-Uni; ces prod- 
dures prCvoient que la hauteur au-dessus du niveau de I'aCro- 
drome, au-dessous de laquelle la marge verticale minimale 
prescrite ne peut Etre maintenue, est dCfinie comme la limite 
de franchissement d'obstacles (OCL), conformCment aux 
crittres de la troisieme Cdition (1971) des PANS-OPS. Les 
spCcifications de lev6 pour toutes les nouvelles procCdures 
d'approche de prCcision et, lorsqu'elles seront rCvisCes, pour 
toutes les procCdures existantes font actuellement I'objet 
d'amendements visnt a assurer que les surfaces d'haluation 
d'obstacles (OAS) soient conformes aux spkcifications de la 
premiere Cdition (1979) du Volume 11, des PANS-OPS, et de 
tous les amendements ultkrieurs de ce document qui auront CtC 
approuvCs par la Commission de Navigation akrienne. La mise 
en route des travaux nCcessaire est actuellement programmee 
de manitre a respecter la nouvelle date d'application des 
PANS-OPS, soit le 25 novembre 1982, conformkment aux 
recommandations du Conseil. Apres cette date, le crittre de 
hauteur minimale admissible pour chaque procedure 
d'approche de prkcision sera I'altitude/hauteur de franchis- 
sement d'obstacles (OCA/H). 

4.2.15 Au Royaume-Uni on utilise au maximum les cartes 
nationales. Pour les cartes de tout le Royaume-Uni, y compris 

de 1'Irlande du Nord, on utilise la projection transverse de 
Mercator. Les cartes d'Angleterre, d'ficosse et du Pays de 
Galles portent en surimpression un quadrillage national; 
1'Irlande du Nord est comprise dans le systhme de quadrillage 
irlandais, le meridien central de la projection Ctant le 8tme 
meridien ouest, alors que pour le reste du Royaume-Uni, le 
meridien central est le 2tme mCridien ouest. 

4.2.16 On dispose d'une couverture cartographique 
complete A 1'Cchelle de 1/10 000 ou de 1/10 560. La majorit6 
des aCroports levCs se trouvent dans des rCgions pour lesquelles 
on dispose de cartes nationales a I'tchelle de 1/2 500. Ces 
cartes donnent la position des points de rephre et leur cote, 
avec des points cotts le long des voies de grande circulation. 
C'est sur cette base que les levCs sont effectuks au 
Royaume-Uni. 

4.2.17 Les levts d'obstacles d'atroport sont conqus de 
manike a rCpondre aux spCcifications des Annexes 4 et 14 de 
I'OACI, et aux crittres du rtglement CAP 168, lorsque ces 
criteres sont applicables aux levCs d'obstacles. 

Travaux sur le terrain 

4.2.18 Ces travaux s'effectuent d'ordinaire sur des 
exemplaires des cartes nationales au 1/2 500 lorsque celles-ci 
existent. Dans les rCgions CloignCes pour lesquelles on ne 
dispose pas de cartes au 1/2 500, on utilise des cartes au 
1/10 000 ou au 1/10 560. Le lev6 a pour but I'exCcution de 
cartes et de tableaux des cotes mesurCes, ce qui exige : 

a) une verification de I'alignement et de la longueur des pistes, 
des altitudes des seuils et du plan de masse de I'aCrodrome 
tel qu'il figure sur la carte utiliste; 

b) I'annotation par l'arpenteur des exemplaires des cartes 
utilisCes sur le terrain pour indiquer les zones et les hauteurs 
admissibles pour le dtcollage, I'atterrissage et I'exCcution 
des circuits; 

c) I'indication sur la carte des points a coter; 
d) la dktermination des cotes. On obtient les diffkrences de 

cote en multipliant la tangente de l'angle de site mesurCe au 
theodolite par la distance a I'tchelle qui sCpare sur la carte 
la position de I'instrument de celle du point a coter. Cette 
difference est ajoutCe A I'altitude de I'instrument pour 
obtenir la hauteur au-dessus de I'altitude de rtfbrence de 
I'objet considCrC. I1 faut proceder a au moins deux dCtermi- 
nations de hauteur a partir de deux emplacements diffC- 
rents de I'instrument pour chaque point. 

Travail a la planche et tirage 

4.2.19 Les levCs peuvent Cgalement &tre effectues par 
photographie akrienne et les rCsultats vtrifiCs par un tchantil- 
lonnage de levCs sur le terrain. 

4.2.20 Les points cotes sont portCs sur un transparent de 
la carte nationale quadrillCe au 1/2 500 en matibre plastique 
non sujette a des variations de dimensions et ces points sont 
identifies par un nombre unique. Un nombre aussi grand que 
possible de ces points sont Cgalement portCs sur une copie au 
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1/10 000 des cartes nationales ti quadrillage au 1/10 000 ou au 
1/10 560 reprtsentent 11a6roport et diverses aires d'approche, 
de dtcollage et de tour de piste. Chaque carte r e~o i t  un 
numtro de rtftrence et l'indication du service topographique 
qui a compilt les donntes. 

4.2.21 Un tableau des cotes mesurtes est ttabli sous 
forme d'une brochure. La couverture indique : 

a) le nom de l'atroport; 
b) la zone sur laquelle porte le levt; 
c) la coordonnte du quadrillage national de chaque seuil de 

piste exacte a 1 m; 
d) l'altitude de chaque seuil de piste au-dessus du niveau de 

rtftrence a + 0,03 m; 
e) la date du lev6 et des rtvisions tventuelles; 
f) le numtro d'enregistrement; 
g) le nom du service topographique qui a compilt les donntes. 

4.2.22 Chaque page du tableau contient les rensei- 
gnements suivants : 

a) le numtro d'enregistrement de la carte sur laquelle le point 
cot6 est portt; 

b) le numtro du point sur la carte; 
C) la hauteur du point au-dessus du niveau de rtference 

k 0,3 m; 
d) la rtftrence mttrique de chaque point sur le quadrillage 

national, en gtntral obtenue a partir de la carte nationale 
quadrillte au 1/2 500; 

e) une brtve description (limitte a huit chiffres en raison des 
conditions d'admission dans l'ordinateur). 

4.2.23 Des copies positives de ces cartes sont tirtes sur 
transparent en matitre plastique non sujet a des variations de 
dimensions et communiqutes aux autoritts approprites avec 
des copies du tableau. D'aprts les renseignements ainsi 
fournis, les autoritts de l'aviation sont alors a m&me de 
decider quels sont les objets qui constituent un obstacle. 

4.2.24 Le lev6 sur le terrain et les travaux a la planche 
permettent d'obtenir des donntes plus que suffisantes pour 
l'ttablissement des cartes du type A et du type B et rendent 
possible une ttude plus dttaillee des approches. 

4.2.25 Les levts sont, en gCntral, extcutts a partir de 
routes et de chemins, et il n'est pas en principe ntcessaire 
d'avoir acch au terrain. Dans tous les cas, l'arpenteur est 
informt du type de lev6 demand6 dans les termes ci-aprb : 

a) Levk complet : c'est un premier lev6 ou un nouveau lev6 
indiquant tous les obstacles et les kourbes de niveau. I1 est 
indispensable de ptnetrer sur le terrain. 

b) Levk restreint : c'est un premier levt, ou un nouveau lev6 
indiquant seulement les obstacles caracttristiques par des 
groupes d'objets t r b  rapprochts. I1 s'effectue a partir des 
routes et des chemins et il n'est pas en principe ntcessaire 
d'avoir accts au terrain. 

c) Levk rkvisionnel : il s'agit d'un lev6 de verification exCcut.6 
dans le cas d'a6roports qui ont t t t  prtctdemment levts avec 
prtcision et oit il a t t t  proced6 uniquement soit a des 
travaw de construction, soit a la suppression d'obstacles. 

4.2.26 Pour chaque atroport, on indique si les pistes et les 
bandes sont aux instruments ou a vue; les dimensions et les 
pentes exactes des aires d'approche correspondantes sont 
tgalement dttermintes. Les indications a fournir pour les levts 
AGA comprennent les surfaces de transition, la surface hori- 
zontale et la surface conique dkfinies dans 1'Annexe 14 et le 
rtglement CAP 168. 

4.2.27 Si l'examen du plan et du tableau des cotes 
mesurkes rtvtle la ntcessitt d'un programme de dtgagement, 
il est proctdt A un nouveau lev6 de la zone en question, ce qui 
exige d'ordinaire d'avoir acchs au terrain, et un plan au 
1/2 500 est dress6 pour indiquer en dttail les objets 1 
supprimer et pour permettre de dtterminer le coilt du 
programme. 

4.3. - USAGE AMERICAIN 

4.3.1 Le lev6 d'obstacles d'atrodrome doit indiquer 
principalement : 

a) l'altitude de l'abodrome; 
b) le profil des pistes; 
C) la latitude et la longitude du point de reference de 

l'atrodrome; 
d) la largeur et la longueur de chaque piste; 
e) I'orientation de chaque piste; 
f) la planimttrie de l'atroport, enfin; 
g) l'emplacement et la cote de chaque obstacle dans la zone 

reprtsentte sur la carte. 

Lorsque certains   tats jugent n6cessaire d'avoir des rensei- 
gnements compltmentaires, le processus dtcrit ci-aprts pour 
l'obtention des donntes principales peut Stre applique pour 
r6unir les donntes compl6mentaires. 

4.3.2 La complexitt des levts et le nombre des cartes 
tenues a jour varient sensiblement d'un   tat a l'autre. Les 
mtthodes de l ed ,  le mattriel et l'assistance sur lesquels doit 
compter le personnel chargt de ce travail varient Cgalement. 
La gamme des mtthodes de lev6 que nous dtcrivons ci-apres 
est suffisamment ttendue pour fournir un choix se prStant aux 
levts les plus complexes comme aux situations les plus simples. 
A cet Cgard, bon nombre des mtthodes sont fondtes sur l'utili- 
sation de photographies atriennes et d'analyses photogram- 
mttriques. Lorsque les mtthodes photogrammttriques sont 
jugtes pratiquement impossibles, des moyens de lev6 qui ne 
sont pas subordonnts a ces mtthodes peuvent 2tre choisis. Les 
moyens d'analyse et de reproduction varient Cgalement de 
faqon si sensible d'un   tat a I'autre qu'il n'en sera pas ici 
question. 

4.3.3 Pour plus de clartt, nous examinerons le lev6 sur le 
terrain dans diverses phases : 

a) lev6 original; 
b) lev6 rtvisionnel; 
c) planification et reconnaissance; 
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d) nivellement; 
e) planimktrie; 
f) lev6 de la zone d'atterrissage; 
g) localisation et sClection des obstacles; 
h) dktermination de l'emplacement et de la cote des obstacles; 
i) aides a la navigation aCrienne (ILS, radiophares, radar, 

etc.). 

Lev& original 

4.3.4 Le lev6 original est le premier lev6 d'obstacles 
execute un aCroport. I1 doit fournir toutes les donnCes princi- 
pales, plus les donnCes complementaires nicessaires. En outre, 
le lev6 original doit fournir un rtseau fondamental de reptres 
tangibles de planimCtrie et de nivellement, dCcrits et marques 
de manitre qu'il soit possible de les retrouver et de les utiliser 
pour des levCs rCvisionnels ulterieurs sous rCserve de justifi- 
cation des dkpenses qu'il comporte, le lev6 doit Ctre effectue 
avec la prCcision qui est ntcessaire pour rtpondre aux besoins 
de l'administration d'aeroport et des ingCnieurs locaux. 

Lev& re'visionnel 

4.3.5 Au cours de chaque lev6 rCvisionnel, 1'Cquipe qui 
optre sur le terrain doit proceder a un examen dttailli de la 
carte d'obstacles existante et fournir toutes les donnCes nCces- 
saires pour mettre a jour la carte de manitre qu'elle rCponde 
aux besoins du moment. La nature et l'importance du travail 
sur le terrain ntcessaire pour le lev6 rCvisionne1 varient sensi- 
blement selon le temps depuis lequel la carte a CtC Ctablie. Un 
examen sur le terrain des obstacles portCs sur la carte est obli- 
gatoire. A cette fin, la carte existante peut Ctre utilisCe sur la 
planchette. Sur une carte d'obstacles nouvelle ou relativement 
rCcente, il est possible qu'en pratique le lev6 revisionnel se 
borne a cette verification. Sur une carte d'obstacles plus 
ancienne, un travail supplCmentaire s'imposera frkquemment; 
par exemple, il se peut que l'on doive proceder a une nouvelle 
determination du point de refhence de l'aboport, a un 
nouveau nivellement de la piste, a une revision du programme 
de vkrification des reptres de planimktrie et de nivellement, 
etc. 

Planifcation et reconnaissance 

4.3.6 La planification de chaque lev6 doit commencer par 
une Ctude des meilleures cartes de la region ainsi que de la 
planimkrie et du nivellement de cette rCgion. I1 est toujours 
utile de reporter les surfaces d'approche, etc., sur les cartes au 
cours de cette Ctude. L'Ctude doit Ctre suivie d'entretiens prCli- 
minaires avec l'administration de l'akroport, le personnel de la 
tour de contr6le et I'ingCnieur d'akroport en ce qui concerne 
les levts, les constructions ou les dkgagements envisagks, les 
obstacles critiques et les servitudes existantes. Aprts les entre- 
tiens prkliminaires, il convient de procCder a une reconnais- 
sance gCnCrale de manitre a bien connaitre les aitres de 1'aCro- 
port et de ses abords. 

Nivellement 

4.3.7 Pour dCterminer le niveau voulu de I'aCroport, y 
compris le profil des pistes et les reptres permanents d 'aprb 
lesquels la hauteur des obstacles sera dCterminCe, il convient 
de mesurer les niveaux en direction de l'atroport avec une 
prtcision du troisitme ordre au moins. Ce nivellement doit 
Ctre effectuC au moyen de deux viskes, l'une avant, l'autre 
arritre entre deux reptres permanents entre lesquels il est 
possible de procCder ti  des ~Crifications satisfaisantes, et dont 
la cote est rapportCe au niveau moyen de la mer. Lorsqu'il 
n'est pas possible de rapporter le nivellement au niveau moyen 
de la mer, il convient d'ajouter une note explicative sur la 
carte. Au cours de cette optration il convient d'ttablir sur 
I'aCroport deux reptres dCcrits et marques en vue d'une utili- 
sation future. 

4.3.8 A partir de ces reptres nouveaux, il convient de 
proceder a des visCes a l'alidade, selon une maille fermCe 
autour du pkrimttre de l'aire d'atterrissage, et un point semi- 
permanent, marquC et dCcrit, devrait Ctre Ctabli p r b  de l'extr6 
mitC de chaque piste en vue d'une utilisation future. Une 
fermeture de cheminement Cgale au produit de la racine carrCe 
de la longueur de la ligne de niveau, en milles, par 0, l  pied 
est satisfaisante pour ce nivellement. Le nivellement du profil 
de piste et l'altitude de l'aeroport peuvent Ctre dCterminCs a 
partir de ces points de reptre. La mesure des niveaux peut 
tgalement Ctre Ctendue de ces reptres vers l'exterieur de l'aero- 
port jusqu'au voisinage des obstacles ou n'existaient pas 
prbalablement de reptres. 

4.3.9 Tout le travail dCcrit prCcCdemment peut s'effectuer 
a l'aide d'une alidade de bonne qualit6 et d'une mire prCcise. 
Pendant l'optration, I'instrument doit Ctre bien rCglC, et la 
longueur des visCes sur mire avant doit demeurer la mCme que 
celle des visCes sur mire arritre. 

Planime'trie 

4.3.10 I1 faut que la carte donne la position relative exacte 
des pistes, des obstacles et autres ClCments de dCtail. Le but du 
lev6 planimktrique est de dkterminer ces positions relatives. 
Cette opkration est gCnCralement accomplie en mesurant une 
base le long d'une des pistes et en Ctablissant a partir de cette 
base un petit rkseau de triangulation ou de cheminement 
jusqu'a ce qu'on ait dCterminC, par rapport 2 i  la base, les 
positions d'autant de repkres locaux qu'il est necessaire. 

4.3.11 Le nombre des repbres locaux ntcessaires varie 
selon que l'on utilise ou non des photographies pour deter- 
miner l'emplacement et la cote des obstacles. Lorsque cette 
operation est effectute au moyen de photographies aeriennes 
par restitution photogrammCtrique, il suffit dYCtablir environ 
trois reptres aux extremitts des pistes, un reptre au point de 
reference d'aCroport et un reptre exterieur juste au-dela des 
limites des obstacles dans chaque direction. Lorsqu'il n'est pas 
utilisC de photographies aeriennes, il faut Ctablir un reptre 

Dans la prtsente section, il est fait usage, d'unitts de mesure 
anglaises, conformkment il la pratique des Etats-Unis. 
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par exemple des trains, des camions, des grues en mouvement, 
voire mCme dans certains cas, des navires lorsqu'ils traversent 
la trajectoire de vol au voisinage des extrtmitts de piste. 

4.3.21 L'ttape suivante consiste a choisir les obstacles A 
rtpartir sur les cartes. Bien souvent, il n'est pas possible de 
reporter tous les obstacles localists sur place. I1 faut proceder 
a un choix pour ne faire figurer que les obstacles les plus 
importants, outre ceux qui dtcrivent la nature et la rtpartition 
des obstacles sur l'ttendue de la zone reprtsentte sur la carte. 
On devra s'efforcer de bien faire ressortir la densitt des 
obstacles dans chaque zone en choisissant quelques obstacles 
suppltmentaires dans les rtgions a plus forte densitt que dans 
les zones moins encombrees. 

Localisation et cote des obstacles 

4.3.22 L'emplacement (position au plan) doit Ctre dtter- 
mint pour chaque obstacle que l'on doit reporter sur la carte. 
L'emplacement peut Ctre dttermint sur place par une identi- 

fication sur une photographie atrienne en vue d'une mise en 
place ulttrieure par des mtthodes photogrammttriques de 
bureau, ou par des mtthodes de lev6 au sol - par triangu- 
lation, cheminement ou par une combinaison de ces mtthodes. 

4.3.23 La mtthode photogrammttrique est t r k  satisfai- 
sante. Elle limite le travail de localisation sur place A l'identi- 
fication, sur les photographies, de la reprtsentation de chaque 
obstacle et d'un nombre suffisant de repkres de planimttrie 
pour vtrifier le pont ou le tract photogrammttrique. Si on ne 
peut utiliser cette mtthode, l'emplacement des obstacles peut 
Ctre dttermink grlce a des mtthodes de triangulation, par 
cheminement, a la planchette ou par une combinaison de ces 
mtthodes. 

4.3.24 Les cotes des obstacles peuvent se determiner de 
f a ~ o n  trbs satisfaisante a l'aide d'un nivellement trigonomt- 
trique ou a l'aide des angles d'azimut et de site observts au 
sommet de l'obstacle a partir d'au moins deux points dont la 
position est connue en site et en azimut. 
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les transmissomktres; 
les feux hors-sol de bord de piste, de seuil, d'extrCmitC de 
piste et de prolongement d'arret; 
les feux hors-sol de bord de voie de circulation; 
les feux d'approche; 
les indicateurs visueIs de pente d'approche (VASIS); 
les panneaux de signalisation et les balises; 
les ClCments du systeme d'atterrissage hyperfrkquences 
(MLS); 
certaines installations radar, autres installations Clectro- 
niques et autres dispositifs non indiquCs ci-dessus; 
VOR ou VOR/DME, lorsqu'ils sont implantks sur 1'aCro- 
drome; 
dispositif radar d'approche de precision ou ses klkments; 
radiogoniomktre VHF; et 
matkriel d'entretien d'akroport, par exemple camions, 
tracteurs, etc. 

5.3.1.2 I1 existe une grande diversit6 dans les caractkris- 
tiques structurelles des aides actuellement en service. 
NCanmoins, il est nCcessaire que les 6tats Claborent des indi- 
cations sur des caractkristiques structurelles approprikes de ces 
aides afin de guider les constructeurs. Des dCtails sur les carac- 
teristiques structurelles des antennes ILS et des transmis- 
somttres employes par certains   tats sont indiquCs ci-dessous 
(5.3.2 a 5.3.4), ainsi que des elements indicatifs ClaborCs par 
le Groupe d'experts sur les Aides visuelles au sujet des caractb 
ristiques structurelles des feux de piste, de voie de circulation 
et d'approche ainsi que d'autres aides (5.3.5 a 5.3.7). 

5.3.2 Antennes de radioalignement de descente ZLS 

5.3.2.1 R6publique fkdkrale daAllemagne. Les mPts 
d'antenne de radioalignernent de descente ILS utilisCs en 
Republique fCdCrale d'Allemagne sont constituCs par des tubes 
a paroi mince de grand diamktre 1Cgkement coniques en fibre 
de verre a fibres courtes (voir Fig. 5-1). Ces m2ts peuvent 
resister des vents t r b  violents mais ils se brisent sous I'effet 
d'une charge comme celle que leur imposerait un impact 
d'akronef (voir Fig. 5-2). 

5.3.2.2 France. En France, les mats d'antenne du 
radioalignement de descente ILS sont constituks de cornikres 
d'acier. Leur section est un triangle equilateral de 1 m de cat6 
et les cornikres sont assembltes par des croisillons espacCs 
verticalement de 0,7 m. Selon le type de radioalignement de 
descente, la hauteur du mPt varie de 15 a 17,s m. On a rCalisC 
un compromis entre la resistance (resistance au vent) et la 
frangibilitk en crCant des amorces de rupture dans la partie 
superieure du m2t, a 10 m au-dessus du sol au moyen de traits 
de scie dans les goussets d'assemblage de la charpente. La 
charge directe de rupture calculte est de 492 kgf appliquke au 
sommet du mPt. 

faible rCsistance A l'impact. Les montures principales sont 
assemblCes mecaniquement de facon A se cisailler a l'impact et 
le reflecteur est constituk de fils d'acier inoxydable parall6les 
disposts en nappe serrCe entre les longerons extr&mes de la 
charpente principale. Cette charpente est montee sur des 
supports fixes a une base de bCton pour constituer un aerien 
d'une hauteur d'environ 5,s m. Les antennes ont de 25 A 
50 m de longueur. Au cas ou un avion dkpasserait I'extrCmitC 
de piste et heurterait l'antenne, les goujons d'assemblage des 
supports avant seraient cisailles et toute la charpente se 
rabattrait vers l'arrikre de facon a causer le minimum de 
dommages l'avion. De mzme, dans le cas d'une collision par 
l'arrikre, par exemple au cours d'une approche basse, I'aCrien 
se rabattrait vers l'avant. 

5.3.3.2 Rkpublique fkdkrale d'Allemagne. Les supports 
d'antenne de radioalignement de piste ILS utilises en Repu- 
blique fedbale d7Allemagne sont constituts de tubes a parois 
minces en fibre de verre a fibres courtes. La hauteur maximale 
de l'installation est d'environ 3 m (voir Fig. 5-3). Les reflec- 
teurs des antennes de radioalignement de piste sont des tiges 
d'environ 2,s m de long qui ne sont maintenues que par des 
resorts. Lorsqu'elles sont soumises a des charges qui 
dkpassent la charge de calcul, elles sont Cjectees de leurs 
supports, ce qui rtduit au minimum le danger pour un avion 
qui dipasserait I'extrCmitC de piste. 

5.3.3.3 Austratie. Un type d'antenne de radioalignement 
de piste utilisk en Australie est constituk de longerons de balsa 
recouverts d'aluminium montCs sur des tubes d'aluminium. 
La monture comporte, aux points critiques, des goujons de 
cisaillement afin que la charpente puisse cMer 9 I'impact. 

5.3.3.4 France. Les antennes de radioalignement de piste 
utiliskes en France sont des reflecteurs paraboliques d'un 
diamttre de 35 m, constituCes de 19 tubes d'acier verticaux 
relies entre eux par des cPbles de cuivre. Ces tubes d'acier ont 
un diamktre de 70 mm et leurs parois ont une Cpaisseur de 
3,75 mm. 11s sont maintenus par une entretoise a 45" fixCe a 
mi-hauteur de l'antenne. La surface rCflCchissante est cons- 
tituCe par 56 cfibles de cuivre de 2,s mm de diametre places 
horizontalement. Le reflecteur est concu pour rksister a la 
pression dynamique d'un vent non givrant de 125 km/h et 
pour resister A la deformation Clastique susceptible de 
perturber le rayonnement aux vitesses de vent admissibles 
pour l'atterrissage. La resistance des tubes du centre a CtC 
affaiblie en un point situC a 1,5 m du sommet au moyen d'une 
couronne de 12 trous de 9 mm. Les charges directes de rupture 
calcultes sont de 108 kgf dans la direction normale d'atter- 
rissage et 44 kgf dans la direction oppode. (Ces charges 
varient selon l'angle d'application avec la courbure du 
rkflecteur et la tension des cPbles.) 

5.3.4 Transmissombtres 
5.3.3 Antennes de radioalignement de piste ZLS 

5.3.3.1 Royaume-Uni. L'une des antennes de radioali- 
gnement de piste utilisees au Royaume-Uni est du modkle a 
cornet. L'aCrien est construit en matkriaux lCgers ayant une 

5.3.4.1 Royaume-Uni. Au Royaume-Uni, les transmis- 
sometres et les rtflecteurs sont placCs a I'intCrieur d'un boitier 
en fibre de verre frangible ayant les caractkristiques physiques 
ci-apres : 
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Figure 5-1.- M5t d'antenne de radiophare d'alignement de descente ILS 
utilise en Republique federale d'Allernagne. 
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Figure 5-2.- Rupture d'un miit d'antenne de radiophare d'alignement de descente utilise 
en Republique federale d'Allemagne. 
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Figure 5-3.- Aerien du radiophare d'alignement de piste utilise en Republique federale d'Allemagne. 
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ce que ces aides conservent leur intkgritt structurale 5.3.7.2 Lorsque des aides visuelles sont installees sur 
lorsqu'elles seront soumises aux conditions les plus rigou- l'aire de mouvement, il y a lieu de veiller a ce que la base de 
reuses de l'environnement. Cependant, lorsqu'elles sont la monture du feu ne dtpasse pas le niveau du sol et m&me se 
s,oumises a l'impact d'un aeronef qui exckde les conditions termine au-dessous du sol si les conditions locales l'exigent, 
c:i-dessus, ces aides devraient ctder de faqon a causer le moins afin de ne causer au plus que des dtgsts minimes aux avions 
tie dtgsts possible a l'atronef. qui rouleraient dessus. Cependant, le joint frangible devrait 

toujours Ctre au-dessus du niveau du sol. 
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PENTE CHIFFRE DE CODE 

-c-- - 

DU BORD INTtRI 

Figure A-1-2 

Pour des raisons de clartB, les surfaces 
d'approche ont BtB prolong6es au-dessus des 

surfaces horizontales et de la surface conique. 

SURFACE D'APPRO 
PlSTE A VUE 

PENTE CHIFFRE DE CODE 

Figure A-1-3 
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. - -  

Figure A-1-4 

Figure A-1-5 



Appendice 2 

Modele de reglement de zonage destine a limiter 

la hauteur des obstacles autour d'un a6roport1 

Note.- Le modlIe de rlglement de zonage ci-aprls, destine' comprendre les mCmes dispositions. I1 importe de noter qu'en 
a Iimiter la hauteur des objets autour d'un ae'roport, est extrait plusieurs occasions, ce r?glement fait appel a une terminologie 
du document USFAA Advisory CircularNo. 150/5190-4. Ce et des unitb de mesure dijfkrentes de celles qu'utilise ou 
rlglement est reproduit ici, a titre d'exemple des e'lkments spe'cijie ['Annexe 14. De plus, il n 'utilise pas le nouveau code 
essentiels d'un rlglement de zonage. CeIa ne signife pas que de re'fe'rence d'akrodrome, lequel a e'ti applique' dans le reste 
toutes les Iois de zonage doivent suivre le mCme sche'ma ni du manuel. 

TEXTE VISANT A REGLEMENTER ET A LIMITER LA HAUTEUR DES CONSTRUCTIONS 
ET DE LA VEGETATION ET REGISSANT PAR AILLEURS L'UTILISATION DE LA 
PROPRIETE AU VOISINAGE DE 21. ETABLISSEMENT ET DELIMITATION 
DE ZONES APPROPRIEES; PROCESSUS D'AMENDEMENT DES SERVITUDES ET DES 
LIMITES DE CES ZONES; DEFINITION DE CERTAINS TERMES; ETABLISSEMENT 
ET EMPLOI DE LA CARTE DE ZONAGE DE 21, LAQUELLE EST PARTIE 
INTEGRANTE DU PRESENT REGLEMENT; CONTROLE DE L'APPLICATION DU 
REGLEMENT; CREATION D'UNE COMMISSION D'ARBITRAGE; SANCTIONS 1/. 

Le p r 6 s e n t  r'eglement e s t  adopt6 conform6ment B 1 1 a u t o r i t 6  c o n f 6 r 6 e  p a r  
31. I1 e s t  S t a b l i ,  p a r  c e  r sg lement ,  qu'un o b s t a c l e  est suscep-  -- 

t i b l e  d e  m e t t r e  en  danger  l a  v i e  e t  les b i e n s  d e s  u s a g e r s  d e  2 1 ,  
e t  d e s  p r o p r i 6 t a i r e s  ou d e s  occupan ts  d e s  t e r r a i n s  e n v i r o n n a n t s ;  
qu 'un o b s t a c l e  p e u t  a f f e c t e r  les minimums d ' approche  aux i n s t r u m e n t s  
a c t u e l s  e t  f u t u r s ,  d e  -- 21; e t  qu'un o b s t a c l e  p e u t  r G d u i r e  l e s  
dimensions d e s  a i r e s  u t i l i s a b l e s  pour l ' a t t e r r i s s a g e ,  l e  d 6 c o l l a g e  
e t  l e s  Gvolu t ions  d e s  aGronefs ,  t e n d a n t  a i n s i  2 suppr imer  ou compro- 
m e t t r e  1 1 u t i l i t 6  d e  -- 21 e t  d e  l ' i n v e s t i s s e m e n t  p u b l i c  q u i  y e s t  
c o n s e n t i .  En consGquence, il e s t  dGclar6  que: 

1 )  l a  c r 6 a t i o n  ou l a  m i s e  e n  p l a c e  d 'un o b s t a c l e  est s u s c e p t i b l e  d e  
c o n s t i t u e r  une n u i s a n c e  p u b l i q u e  e t  p e u t  p o r t e r  p rGjud ice  2 l a  
r 6 g i o n  d e s s e r v i e  p a r  -- 21; 

2) q u ' i l  e s t  n g c e s s a i r e ,  dans 1 1 i n t 6 r S t  de  l a  s a n t 6  p u b l i q u e ,  d e  l a  
s 6 c u r i t 6  p u b l i q u e ,  e t  du b i e n - S t r e  gGn6ral - 41 d e  p r g v e n i r  
l a  c r G a t i o n  ou l a  m i s e  e n  p l a c e  d ' o b s t a c l e s  q u i  c o n s t i t u e n t  un 
danger  pour l a  n a v i g a t i o n  a g r i e n n e ;  

3) que c e t t e  prGvent ion d e s  o b s t a c l e s  s o i t  a s s u r g e ,  dans  l a  mesure  
oii c e l a  e s t  l s g a l ,  p a r  l ' e x e r c i c e  du pouvoir  p o l i c i e r ,  s a n s  
compensation.  

1/ C e  t i t r e  d o i t  G t r e  r 6 d i g 6  d e  mani'ere B rGpondre aux  usages  e t  - 
ex igences  j u r i d i q u e s  d e  chaque E t a t  e t  d e  l a  s u b d i v i s i o n  a d m i n i s t r a t i v e .  

21 I n s 6 r e r  l e  nom de  l f a 6 r o p o r t .  - 
31 La c i t a t i o n  d o i t  Z t r e  f a i t e  conform6ment aux usages  d e  1 ' E t a t  e n  mat i 'e re  - 

d e  c i t a t i o n  d e  l a  l o i .  

41 S i  d ' a u t r e s  termes s o n t  h a b i t u e l l e m e n t  u t i l i s 6 s  p a r  les t r i b u n a u x  d e  - 
1 ' E t a t  pour d 6 f i n i r  les l i m i t e s  du pouvoi r  p o l i c i e r ,  i l s  d o i v e n t  f i g u r e r  
B c e t  e n d r o i t .  



48 Manuel des services d'akroport 

I1 est d6clar6 en outre que la prgvention des obstacles pouvant constituer un 
danger pour la navigation aGrienne, la suppression, la modification ou l'att6- 
nuation de ce danger, ou encore le marquage et le balisage lumineux de ces 
obstacles visent un objectif public en vue duquel les pouvoirs locaux peuvent 
lever et d6penser des fo,nds publics et acqusrir des terrains ou des int6rEts 
sur des terrains. 

IL EST PAR LA PRESENTE PRESCRIT PAR 51 ce qui suit : - 

SECTION I : TITRE COURT 

Le prssent rsglement sera connu et peut Gtre cit6 comme rsglement de zonage de 
21 -- 

SECTION I1 : DEFINITIONS 

Dans le prgsent rzglement, les termes ci-aprZs auront la signification indiqu6e 
2 moins que le contexte n'en dispose autrement : 

1. AEROPORTS - 21.  - 

2 .  ALTITUDE DE L'AEROPORT - Altitude, mesurge en pieds par rapport au niveau' 
moyen de la mer, du point le plus 6lev6 de l'aire d'atterrissage utilisable 
de l'agroport . 

3 .  SURFACE D'APPROCHE - Surface ax6e longitudinalement sur le prolongement de 
l'axe de la piste, qui s'6tend vers llextGrieur et vers le haut 2. partir de 
11extr6mit6 de la surface primaire, selon la mGme pente que la pente de 
limitation de hauteur dans la zone d'approche gtablie 2 la section IV 
du pr6sent rsglement. En plan, le pgrimstre de la surface d'approche 
corncide avec celui de la zone d'approche. 

4. ZONES D'APPROCHE, DE TRANSITION, HORIZONTALE ET CONIQUE - Ces zones sont 
d6finies dans la section I11 du pr6sent rsglement. 

5. COMMISSION D'ARBITRAGE - Commission compos6e de - 61 membres nomm6s 
Par - 61, comme il est stipul6 dans - 61. 

6. SURFACE CONIQUE - Surface s'gtendant vers 11ext6rieur et vers le haut 2 
partir de la pgriph6rie de la surface horizontale, selon une pente de 
20:l sur une distance horizontale de 4 000 pieds. 

7. DANGER POUR LA NAVIGATION AERIENNE -. Obstacle reconnu comrne 6tant de nature 
2 compromettre gravement l'utilisation sGre et efficace de l'espace a6rien 
navigable. 

51 Utiliser la forme de clause lggale habituellement employ6e par les pouvoirs - 
locaux lors de l'adoption de r5glements. 

61 Indiquer le nombre de membres nomm6s 2 la Commission d'arbitrage, l'autoritg - 
qui les nomme, et la loi qui autorise l'institution de cette commission. 
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8. HAUTEUR - Hauteur au-dessus du n i v e a u  moyen d e  l a  mer,  s a u f  s p g c i f i c a t i o n  
c o n t r a i r e ,  l o r s q u ' i l  s ' a g i t  de  dg te rminer  les l i m i t e s  d e  h a u t e u r  d a n s  t o u t e s  
les zones d g f i n i e s  p a r  l e  p r s s e n t  r sg lement  e t  i n d i q u g e s  s u r  l a  c a r t e  de  zonage. 

9.  SURFACE PRIMAIRE D'UN HELIPORT - S u r f a c e  don t  les dimensions  e t  l a  forme 
c o r n c i d e n t  avec  c e l l e s  d e  l ' a i r e  dgs ignge  d e  d s c o l l a g e  e t  d ' a t t e r r i s s a g e  d 'un 
h s l i p o r t .  Cette s u r f a c e  prend l a  forme d 'un  p l a n  h o r i z o n t a l ,  2  l ' a l t i t u d e  
s t a b l i e  d e  l ' h g l i p o r t .  

10.  SURFACE HORIZONTALE - P o r t i o n  d e  p l a n  h o r i z o n t a l  s i t u g e  5 150 p i e d s  au-dessus 
d e  l ' a l t i t u d e  g t a b l i e  d e  l l a G r o p o r t ,  e t  don t  l e  p g r i m s t r e  coync ide  a v e c  c e l u i  
d e  l a  zone h o r i z o n t a l e .  

11. PISTE PLUS LONGUE QU'UNE PISTE "COURTE" - P i s t e  c o n s t r u i t e  2  l ' i n t e n t i o n  d e s  
a v i o n s  2  h g l i c e s  d 'un  p o i d s  t o t a l  maximal s u p s r i e u r  2  1 2  500 l i v r e s  e t  d e s  
a v i o n s  3. r g a c t i o n .  

12.  UTILISATION NON CONFORME - Toute  s t r u c t u r e ,  t o u t  glgment d e  v g g g t a t i o n  ou 
u t i l i s a t i o n  du t e r r a i n  q u i  e x i s t e  d g j 2  e t  n ' e s t  p a s  conforme aux d i s p o s i t i o n s  
du p r g s e n t  r sg lement  ou d e  ses amendements. 

13.  PISTE AVEC APPROCHE CLASSIQUE - P i s t e  pour l a q u e l l e  il e x i s t e  dGj2 une 
p r o c s d u r e  d ' approche  aux i n s t r u m e n t s  q u i  u t i l i s e  d e s  i n s t a l l a t i o n s  d e  n a v i g a t i o n  
a g r i e n n e  2  guidage exclus ivement  a z i m u t a l ,  ou un gquipement de  n a v i g a t i o n  d e  
t y p e  s u r f a c e ,  e t  pour l a q u e l l e  une p rocgdure  d ' approche  aux i n s t r u m e n t s  
c l a s s i q u e ,  d i r e c t e ,  a s t 6  approuvge ou e s t  e n v i s a g s e .  

14.  OBSTACLE - Toute  s t r u c t u r e ,  t o u t  GlGment d e  v s g g t a t i o n  ou a u t r e  o b j e t ,  
notamment t o u t  o b j e t  mobi le ,  don t  l a  h a u t e u r  dgpasse  une h a u t e u r  l i m i t e  d g f i n i e  
dans  l a  s e c t i o n  I V  du p r 6 s e n t  r sg lement .  

15.  PERSONNE - I n d i v i d u ,  f i r m e ,  a s s o c i a t i o n ,  c o r p o r a t i o n ,  compagnie, s o c i g t g ,  
a s s o c i a t i o n  2  c a p i t a l  s o c i a l  ou organisme gouvernemental ;  c e  terme d g s i g n e  
a u s s i  un manda ta i re ,  un a d m i n i s t r a t e u r ,  un s y n d i c  ou un r e p r g s e n t a n t  analogue 
d e  l ' u n  ou d e  l ' a u t r e .  

16.  PISTE AVEC APPROCHE DE PRECISION - P i s t e  pour  l a q u e l l e  il e x i s t e  d 6 j 2  une 
p rocgdure  d 'approche aux i n s t r u m e n t s  q u i  u t i l i s e  un systsme d ' a t t e r r i s s a g e  
a u x  i n s t r u m e n t s  (ILS),  ou un r a d a r  d ' approche  d e  p r g c i s i o n  (PAR). C e t t e  
e x p r e s s i o n  d s s i g n e  a u s s i  une p i s t e  pour  l a q u e l l e  un d i s p o s i t i f  d ' approche  
d e  p r z c i s i o n  e s t  prgvu e t  ind iqug  c o m e  t e l  s u r  l e  p l a n  d e  masse approuvg 
d e  1 1 a 6 r o p o r t  ou s u r  t o u t  a u t r e  document d e  p l a n i f i c a t i o n .  

SURFACE PRIMAIRE - S u r f a c e  c e n t r s e  l o n g i t u d i n a l e m e n t  s u r  une p i s t e .  Lorsque 
l a  p i s t e  p r g s e n t e  une s u r f a c e  d u r e  spgc ia lement  p r g p a r g e ,  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  
s ' s t e n d  s u r  200 p i e d s  au-del2  d e  chacune d e s  e x t r g m i t g s  d e  l a  p i s t e ;  pour  
l e s  p i s t e s  d'agrodrome mi l i t a i r e ,  ou l o r s q u e  l a  p i s t e  n e  p r s s e n t e  p a s  d e  
s u r f a c e  d u r e  spgc ia lement  p r s p a r g e ,  n i  prgvue,  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  s l a r r & t e  
3 chaque ex t rgmi tg  d e  l a  p i s t e .  La l a r g e u r  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  est 
d 6 f i n i e  dans  l a  s e c t i o n  I11 du p r g s e n t  rgglement .  L ' a l t i t u d e  d ' u n  p o i n t  
quelconque d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  est c e l l e  du p o i n t  l e  p l u s  p r o c h e  s u r  
l ' a x e  d e  l a  p i s t e .  
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18.  PISTE - A i r e  d 6 f i n i e  s u r  un aGropor t ,  amGnag6e pour  s e r v i r  a u  d 6 c o l l a g e  e t  
2 l ' a t t e r r i s s a g e  d e s  ai5ronefs s u r  t o u t e  sa longueur .  

19.  STRUCTURE - O b j e t ,  pouvant Gtre mobi le ,  c o n s t r u i t  ou i n s t a l l 6  p a r  l'homme, 
comprenant de  f a ~ o n  non e x h a u s t i v e  l e s  b s t i m e n t s ,  t o u r s ,  g r u e s ,  cheminses ,  
r e m b l a i s  d e  t e r r e  e t  l i g n e s  d e  t r a n s m i s s i o n  a g r i e n n e s .  

20. SURFACES DE TRANSITION - S u r f a c e s  q u i  s 1 6 t e n d e n t  v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r ,  pe rpend i -  
c u l a i r e m e n t  2  l ' a x e  d e  l a  p i s t e  e t  2  son  prolongement ,  s e l o n  une p e n t e  d e  
117 2  p a r t i r  d e s  bords  d e l  s u r f a c e s  p r i m a i r e  e t  d ' approche ,  j u s q u ' 2  l e u r  
i n t e r s e c t i o n  a v e c  les s u r f a c e s  h o r i z o n t a l e  e t  con ique .  Les  s u r f a c e s  d e  
t r a n s i t i o n  cor respondan t  aux p a r t i e s  d e s  s u r f a c e s  d ' approche  d e  p r g c i s i o n  
q u i  s f s t e n d e n t  a u  t r a v e r s  e t  au-del3  d e s  l i m i t e s  d e  l a  s u r f a c e  con ique ,  se 
p r o l o n g e n t  j u s q u ' z  une d i s t a n c e  de 5 000 p i e d s  mesurge hor izon ta le rnen t  2  
p a r t i r  du bord d e  l a  s u r f a c e  d ' approche ,  p e r p e n d i c u l a i r e m e n t  a u  prolongement 
d e  l ' a x e  d e  p i s t e .  

21. ARBRE - Toute  forme de  vGg6tat ion.  

22. PISTE "COURTE" (UTILITY RUNWAY) - P i s t e  c o n s t r u i t e  2 l ' i n t e n t i o n  d e s  a v i o n s  
2  h 6 l i c e s  d 'un  p o i d s  t o t a l  maximal i n f g r i e u r  ou 6 g a l  2 1 2  500 l i v r e s .  

23. PISTE A VUE - P i s t e  d e s t i n g e  uniquement 2 l ' e x p l o i t a t i o n  d ' a g r o n e f s  q u i  
u t i l i s e n t  d e s  proci5dures d ' approche  2  vue.  

SECTION I11 : ZONES D'AEROPORT 

Aux f i n s  d e  l l a p p l i c a t i o n  du pri5sent r 'eglement, on a c r 6 6  e t  d 6 f i n i  c e r t a i n e s  
zones  q u i  comprennent l a  t o t a l i t 6  du t e r r a i n  sit& au-dessous  d e s  s u r f a c e s  

21. Ces zones  s o n t  d ' approche ,  d e  t r a n s i t i o n ,  h o r i z o n t a l e  e t  con ique  d e  
i n d i q u s e s  s u r  l a  c a r t e  d e  zonage d e  -- 21  comportant  f  e u i l l e t s  , 6 l a b o r 6 e  
P a r  , e t  d a t 6 e  du 19-, q u i  e s t  j o i n t e  a u  p r g s e n t  r 'eglement e t  e n  f a i t  
p a r t i e  i n t 6 g r a n t e .  

Une a i r e  a p p a r t e n a n t  2  p l u s  d ' u n e  d e s  zones ci-apr 'es e s t  c o n s i d g r 6  comme a p p a r t e n a n t  
5 l a  zone 02 l a  l i m i t a t i o n  de h a u t e u r  e s t  l a  p l u s  s6vSre .  Les  d i f f s r e n t e s  zones 
s o n t  S t a b l i e s  e t  d g f i n i e s  comme s u i t  : 

1. Zone d ' approche  2  vue  d 'une p i s t e  "cour te"  - Le bord i n t 6 r i e u r  de  ce t t e  zone 
d ' approche  coznc ide  avec  l a  l a r g e u r  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e ,  s u r  -- 7/  p i e d s .  
La zone d ' approche  s ' g v a s e  uniform6ment v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r  j u s q u ' 2  une l a r g e u r  
d e  1 250 p i e d s ,  5 une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de  5 000 p i e d s  d e  l a  s u r f a c e  
p r i m a i r e .  Son axe  est l e  prolongement d e  l ' a x e  d e  l a  p i s t e .  

71 I n d i q u e r  les dimensions  d G f i n i e s  dans  l e  Document FAR, P a r t i e  77.  ~ o r s q u ' i l  - 
f a u t  i n d i q u e r  p l u s  d ' u n e  dimension,  i n d i q u e r  celles q u i  s ' a p p l i q u e n t  2 l a  
p i s t e  a p p r o p r i 6 e .  
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2 .  Zone d'approche c l a s s i q u e  d 'une  p i s t e  "courte"  - Le bord i n t s r i e u r  de  c e t t e  
zone d 'approche co inc ide  avec l a  l a r g e u r  de l a  s u r f a c e  p r ima i r e  s u r  500 p i eds .  
La zone d'approche s '6vase  uniformgment v e r s  l ' e x t s r i e u r  j u squ '8  une l a r g e u r  
de 2 000 p i eds  2 une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de  5 000 p i e d s  de  l a  s u r f a c e  pr imai re .  
Son axe est l e  prolongement de l ' a x e  de l a  p i s t e .  

3 .  Zone d'approche 2 vue d 'une p i s t e  "plus  longue qu'une p i s t e  cour te"  - Le bord 
i n t s r i e u r  de c e t t e  zone d'approche coYncide avec l a  l a r g e u r  de l a  s u r f a c e  
p r ima i r e  s u r  7/ p i eds .  La zone d 'approche s ' s v a s e  uniformgment v e r s  
l ' e x t g r i e u r  jusqu '2  une l a r g e u r  de 1 500 p i eds  2 une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de 
5 000 p i eds  de l a  s u r f a c e  pr imai re .  Son axe e s t  l e  prolongement de l ' a x e  de  
l a  p i s t e .  

4 .  Zone d'approche c l a s s i q u e  d'une p i s t e  "plus  longue qu'une p i s t e  cou r t e "  avec 
minimums de v i s i b i l i t 6  supgr i eu r s  2 0,75 m i l l e  - Le bord i n t 6 r i e u r  d e  c e t t e  
zone d'approche coYncide avec l a  l a r g e u r  de l a  s u r f a c e  p r ima i r e  s u r  - 7 / 
p ieds .  La zone d 'approche s 'gvase  uniformsment v e r s  l ' e x t s r i e u r  j u squ '2  
une l a r g e u r  de 3 500 p i e d s ,  2  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de  10  000 p i e d s  de  l a  
s u r f a c e  pr imai re .  Son axe est l e  prolongement de l ' a x e  d e  l a  p i s t e .  

5 .  Zone d'approche c l a s s i q u e  d'une p i s t e  "plus  longue qu'une p i s t e  cou r t e "  avec 
minimums de v i s i b i l i t s  d e  0 ,75  m i l l e  - Le bord i n t s r i e u r  de c e t t e  zone 
d 'approche co inc ide  avec l a  l a r g e u r  de l a  s u r f a c e  p r ima i r e  s u r  1 000 p i eds .  
La zone d'approche s ' s v a s e  uniformgment v e r s  l ' e x t s r i e u r  j u squ ' z  une l a r g e u r  
de  4 000 p i eds ,  2  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de 10 000 p i e d s  de l a  s u r f a c e  
p r ima i r e .  Son axe est l e  prolongement de l ' a x e  de  l a  p i s t e .  

6. Zone d'approche d 'une p i s t e  avec approche de p r 6 c i s i o n  - Le bord i n t s r i e u r  
de c e t t e  zone d'approche co lnc ide  avec l a  l a r g e u r  de l a  s u r f a c e  p r ima i r e  s u r  
1 000 p i eds .  La zone d 'approche s ' s v a s e  uniformGment v e r s  l 1 e x t 6 r i e u r  
j u s q u ' s  une l a r g e u r  de  1 6  000 p i eds ,  2 une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de  50  000 p i eds  
de l a  s u r f a c e  p r ima i r e .  Son axe est l e  prolongement de l ' a x e  de  l a  p i s t e .  

7 .  Zone d'approche d ' h s l i p o r t  - Le bord i n t g r i e u r  de  c e t t e  zone d 'approche 
coInc ide  avec l a  l a r g e u r  de  l a  s u r f a c e  p r ima i r e  s u r  - 8 /  p i e d s .  La 
zone d'approche s ' s v a s e  uniformgment vers 1 1 e x t 6 r i e u r  j u squ '2  une l a r g e u r  
de 500 p i e d s ,  5 une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  de 4 000 p i eds  de l a  s u r f a c e  
p r ima i r e .  

8.  Zones de t r a n s i t i o n  - Les zones de t r a n s i t i o n  s o n t  l e s  a i r e s  s i t u 6 e s  au-dessous 
des  s u r f a c e s  de t r a n s i t i o n .  

8 /  Les dimensions de l a  s u r f a c e  p r ima i r e  d 'un h 6 l i p o r t  do ivent  Gtre ds te rminges  en  - 
f o n c t i o n  de l ' e x p l o i t a t i o n  a c t u e l l e  e t  f u t u r e  de 1 1 h 6 1 i p o r t .  
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9. Zones de  t r a n s i t i o n  d 1 h 6 1 i p o r t  - Ces zones  s 1 6 t e n d e n t  v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r  3 
p a r t i r  d e s  c 6 t 6 s  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  e t  d e s  zones  d ' approche  d e  1 1 h 6 1 i p o r t  
j u s q u ' 3  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  d e  250 p i e d s  3 p a r t i r  d e  l ' a x e  d e  l a  s u r f a c e  
p r i m a i r e  e t  d e  l ' a x e  d e  l a  zone d ' approche  d 1 h 6 l i p o r t .  

10.  Zone h o r i z o n t a l e  - La zone h o r i z o n t a l e  e s t  d E l i m i t 6 e  e n  t r a c a n t  d e s  a r c s  d e  
9 /  p i e d s  d e  rayon 3 p a r t i r  du c e n t r e  d e  chaque e x t r 6 m i t 6  d e  l a  s u r f a c e  

primaire d e  chaque p i s t e ,  e t  en  r e l i a n t  les  a r c s  a d j a c e n t s  p a r  d e s  t a n g e n t e s .  
La zone h o r i z o n t a l e  n e  comprend p a s  les zones  d ' approche  e t  d e  t r a n s i t i o n .  

11. Zone conique - La zone con ique  e s t  l ' a i r e  q u i  commence 3 l a  p 6 r i p h G r i e  d e  
l a  zone h o r i z o n t a l e  e t  s 1 6 t e n d  v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r  s u r  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  
d e  4 000 p i e d s .  

SECTION I V  : LIMITATION DES HAUTEURS DANS LA ZONE D'AEROPORT 

Sauf s i  l e  p r 6 s e n t  r sg lement  en  d i s p o s e  au t rement ,  aucune s t r u c t u r e  n e  sera 6 r i g 6 e ,  
m o d i f i 6 e  ou e n t r e t e n u e ,  e t  on n e  l a i s s e r a  c r o T t r e  aucun a r b r e  dans  l e s  z o n e s  6 t a b l i e s  
p a r  l e  p r 6 s e n t  r sg lement  j u s q u ' 3  une h a u t e u r  q u i  d6passe  l a  l i m i t e  a p p l i c a b l e  pour 
l a  zone cons id6r6e .  Les  l i m i t e s  d e  h a u t e u r  a p p l i c a b l e s  pour chacune d e s  zones  s o n t  
f i x 6 e s  comme s u i t  : 

1. Zone d ' approche  5 vue  d 'une  p i s t e  "cour te"  - P e n t e  d e  1 / 2 0  v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r  
commenqant 3 1 1 e x t r 6 m i t 6  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  e t  5 l a  m z m e  a l t i t u d e  que 
c e l l e - c i  e t  s 1 6 t e n d a n t  s u r  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  d e  5  000 p i e d s ,  l e  l o n g  
du prolongement d e  l ' a x e  d e  p i s t e .  

2. Zone d 'approche c l a s s i q u e  d ' u n e  p i s t e  "cour te"  - P e n t e  d e  1 : 2 0  v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r  
commenqant 1 1 e x t r 6 m i t 6  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  e t  3 l a  mgme a l t i t u d e  que  c e l l e - c i  
e t  s 1 6 t e n d a n t  s u r  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  d e  5  000 p i e d s  l e , l o n g  du  prolongement 
d e  l ' a x e  d e  p i s t e .  

3 .  Zone d ' approche  2 vue  d ' u n e  p i s t e  " p l u s  longue  qu 'une p i s t e  c o u r t e "  - P e n t e s  
d e  1:20 v e r s  1 1 e x t 6 r i e u r  commenqant 3 1 1 e x t r 6 m i t 6  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  e t  5 
l a  m h e  a l t i t u d e  que c e l l e - c i  e t  s 1 6 t e n d a n t  s u r  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  d e  
5 000 p i e d s  l e  l o n g  du prolongement de  l ' a x e  d e  p i s t e .  

4. Zone d ' approche  c l a s s i q u e  d 'une  p i s t e  "p lus  longue  qu 'une p i s t e  c o u r t e " ,  avec  
d e s  minimums d e  v i s i b i l i t 6  s u p 6 r i e u r s  2 0 ,75  m i l l e  - P e n t e  d e  1:34 cornmensant 
3 1 1 e x t r 6 m i t 6  d e  l a  s u r f a c e  p r i m a i r e  e t  2 l a  mSme a l t i t u d e  que c e l l e - c i  e t  
s 1 6 t e n d a n t  s u r  une d i s t a n c e  h o r i z o n t a l e  d e  1 0  000 p i e d s  l e  l o n g  du prolongement 
d e  l ' a x e  d e  p i s t e .  

91 Le rayon d e  l ' a r c  e s t  d e  : - 
a )  5  000 p i e d s  pour t o u t e s  les p i s t e s  "cour tes"  ou 3 vue  
b )  1 0  000 p i e d s  pour  les a u t r e s  p i s t e s .  

On u t i l i s e r a  l e  mSme rayon  pour  les a r c s  t r a c 6 s  aux deux e x t r 6 m i t 6 s  d e  l a  p i s t e .  
Le rayon u t i l i s 6  s e r a  l e  p l u s  l o n g  rayon  d6termin6 pour l ' u n  ou l ' a u t r e  d e s  
deux extr6mitGs.  
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5. Zone d'approche classique d'une piste "plus longue qu'une piste courte" avec 
minimums de visibilit6 de 0.75 mille - Pente de 1:34 vers 11ext6rieur commen- 
qant 2 11extr6mit6 de la surface primaire et 2 la mZme altitude que celle-ci 
et s16tendant sur une distance horizontale de 10 000 pieds le long du prolon- 
gement de l'axe de piste. 

6. Zone d'approche d'une piste avec approche de pr6cision - Pente de 1:50 vers 
11ext6rieur commenqant 2 11extr6mit6 de la surface primaire et 2 la mGme 
altitude que celle-ci et s16tendant sur une distance horizontale de 10 000 pieds 
le long du prolongement de l'axe de piste; puis pente vers le haut de 1:40 sur 
une distance horizontale suppl6mentaire de 40 000 pieds le long du prolongement 
de l'axe de piste. 

7. 1 - Pente de 1:8 vers 11ext6rieur commenqant 2 
11extr6mit6 de la surface primaire et 2 la mSme altitude que celle-ci et 
s16tendant sur une distance de 4 000 pieds le long de l'axe de la zone 
d'approche d1h61iport. 

8. Zones de transition - Pente de 1:7 vers 11ext6rieur commenqant sur les c6t6s 
de la surface primaire et de la surface d'approche et 2 la mSme altitude que 
celles-ci et s16tendant jusqu'2 une hauteur de 150 pieds au-dessus de l'altitude 
de 11a6roport, lequel se trouve 2 pieds au-dessus du niveau moyen de la 
mer. En outre, il y a des limites de hauteur Stablies selon une pente de 
1:7 vers 11ext6rieur commenqant sur les c6t6s de la surface d'approche et 2 
la mZme altitude que celle-ci et s16tendant jusqu12 son intersection avec la 
surface conique. Lorsque la zone d'approche'de la piste avec approche de 
pr6cision s16tend au-del2 de la zone conique, il y a des limites de hauteur 
6tablies selon une pente de 1:7 vers 11ext6rieur commenqant sur les c8t6s 
de la surface d'approche et 2 la mGme altitude que celle-ci et s16tendant 
jusqulZ son intersection avec la surface conique. Lorsque la zone d'approche 
de la piste avec approche de pr6cision s16tend au-del2 de la zone conique, 
il y a des limites de hauteur Stablies selon une pente de 1:7 vers 11ext6rieur 
commenqant sur les c6t6s de la surface d'approche et 2 la mZme altitude que 
celle-ci et s16tendant perpendiculairement au prolongement de l'axe de la 
piste, sur une distance de 5 000 pieds. 

9. Zones de transition d1h61iport - Pente de 1:2 vers 11ext6rieur commenqant sur 
les c8t6s de la surface primaire et de la zone d'approche d1h61iport et 2 la 
mSme altitude que celles-ci et s16tendant sur une distance horizontale de 
250 pieds 2 partir de l'axe de la surface primaire et de l'axe de la zone 
d'approche d1h61iport, perpendiculairement ?i ces axes. 

10. Zone horizontale - Etablie Z 150 pieds au-dessus de l'altitude de 11a6roport, 
ou 2 une hauteur de pieds au-dessus du niveau moyen de la mer. 

11. Zone conique - Pente de 1:20 vers l1ext6rieur commenqant 2 la p6riph6rie de 
la zone horizontale et 2 150 pieds au-dessus de l'altitude de 11a6roport, et 
s16tendant jusqu'2 une hauteur de 350 pieds au-dessus de l'altitude de 
11a6roport. 
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12. D6rogation aux l i m i t e s  de hauteur  - Rien, dans l e  p r6sent  r sg lement ,  n ' i n t e r d i t  
de  c o n s t r u i r e ,  n i  d ' e n t r e t e n i r  une s t r u c t u r e  quelconque, n i  de l a i s s e r  c r o z t r e  
un a r b r e  jusqu12 une hauteur  d e  - 101 p i eds  au-dessus de  l a  s u r f a c e  
du s o l .  

SECTION V : RESTRICTIONS D'UTILISATION 

Nonobstant t o u t e  a u t r e  d i s p o s i t i o n  du p r6sen t  rsglement ,  aucun t e r r a i n ,  n i  p l an  
d 'eau s i t u 6  2  1 1 i n t 6 r i e u r  de t o u t e  zone 6 t a b l i e  pa r  l e  p r6sent  r sg lement  ne  pourra 
* e t r e  u t i l i s 6  de manisre  2  c r 6 e r  des  i n t e r f 6 r e n c e s  6 l e c t r i q u e s  avec  des  s ignaux  de 
nav iga t ion  ou des  communications r a d i o  e n t r e  11a6 ropor t  e t  les av ions ,  B r end re  
d i f f i c i l e ,  pour l e s  p i l o t e s ,  l a  d i s t i n c t i o n  e n t r e  les feux  d1a6 ropor t  e t  les feux  
non aGronautiques,  2  6b lou i r  les  p i l o t e s  q u i  u t i l i s e n t  1 1 a 6 r o p o r t ,  2  diminuer  l a  
v i s i b i l i t 6  au  vo i s inage  de 1 1 a 6 r o p o r t ,  S c r6e r  un r i s q u e  de c o l l i s i o n  avec  des  
o i seaux ,  2  m e t t r e  en danger,  d lune  manisre  quelconque, les av ions  q u i  u t i l i s e n t  
11a6 ropor t  ou 2 gCner les a t t e r r i s s a g e s ,  d6col lages  e t  a u t r e s  6vo lu t ions  de  
ce s  av ions .  

SECTION V I  - UTILISATIONS NON CONFORMES 

1. Non r 6 t r o a c t i v i t 6  des  d i s p o s i t i o n s  - Les d i s p o s i t i o n s  du p r6sen t  r sg lement  ne 
s i g n i f i e n t  pas  q u ' i l  f aud ra  en l eve r ,  a b a i s s e r  ou modi f ie r  t o u t e  s t r u c t u r e  ou 
t o u t  a r b r e  q u i  n e  r e s p e c t e  pas  les d i s p o s i t i o n s  du p r6sen t  r sg lement ,  au moment 
oG il e n t r e  en v igueu r ,  ou encore  q u ' i l  f aud ra  m e t t r e  f i n  2  une u t i l i s a t i o n  non 
conforme, d6 j2  e x i s t a n t e .  Rien, dans l e  p r6sen t  r sg lement ,  n ' o b l i g e r a  2 
appor t e r  un changement quelconque dans l a  c o n s t r u c t i o n ,  l a  m o d i f i c a t i o n  ou 
l ' u t i l i s a t i o n  pr6vue de t o u t e  s t r u c t u r e  dont  l a  c o n s t r u c t i o n  ou l a  m o d i f i c a t i o n  
a  6 t 6  e n t r e p r i s e  avant  l a  d a t e  d 1 e n t r 6 e  en  v igueur  du p r6sen t  r sg lement  e t  s e  
p o u r s u i t  avec d i l i g e n c e .  

2 .  Marques e t  feux  d e  b a l i s a g e  - Nonobstant l e s  d i s p o s i t i o n s  p r scgden te s ,  l e  
p r o p r i g t a i r e  de t o u t e  s t r u c t u r e  ou de t o u t  a r b r e  e x i s t a n t  e t  non conforme e s t ,  
- - 

p a r  l e  pr6sent  paragraphe,  r e q u i s  d ' a u t o r i s e r  l ' i n s t a l l a t i o n ,  l ' u t i l i s a t i o n  e t  
l ' e n t r e t i e n  des marques e t  des  feux  que 111 juge ra  n 6 c e s s a i r e s  pour 
s i g n a l e r  l a  pr6sence de c e t  o b s t a c l e  aux p i l o t e s  des a6 rone f s  q u i  6voluent  
au vo i s inage  de  11a6 ropor t .  Ces marques e t  c e s  feux  s e r o n t  i n s t a l l & ,  command& 
et en t r e t enus  aux f r a i s  de - 121. 

101 L'adopt ion de  l i m i t e s  de  hauteur  d o i t  Gtre r a i sonnab le  e t  fond6e s u r  des  consi-  - 
d 6 r a t i o n s  r e l a t i v e s  2 l ' u t i l i s a t i o n  des  t e r r a i n s  au  vo i s inage  de 1 1 a 6 r o p o r t ,  e t  
s u r  l a  n a t u r e  de l ' a i r e  B zoner .  Les l i m i t e s  de  hau teu r  2  adop te r  n e  doivent  
pas  Ctre f a i b l e s  au  po in t  de  c o n s t i t u e r  une p r i s e  de  pos se s s ion  de p r o p r i 6 t 6  
p r ivge ,  sans  proc6dures l 6 g a l e s  ad6quates .  

111 Ind ique r  l e  t i t r e  de 1 1 a u t o r i t 6  q u i  a  6 t 6  charg6e de d6terminer  l a  n 6 c e s s i t 6  - 
de  marques e t  de feux  de b a l i s a g e s .  

121 Ind ique r  l e  nom de l ' o rgane  ou de  l a  subd iv i s ion  a d m i n i s t r a t i v e .  - 
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SECTION V I I  : AUTORISATIONS 

1. Utilisations futures - A l'exception des cas spgcifiquement prgvus en a, b et c 
ci-dessous, aucun changement matgriel ne sera apportg 2 l'utilisation des - 
terrains, aucune structure ne sera 6rigge ou installge d'une manisre quelconque, 
et aucun arbre ne sera plant6 dans les zones crgges par le prssent rsglement, 
2 moins qu'une autorisation 2 cet effet n'ait gt6 demandge et obtenue. Chaque 
demande d'autorisation indiquera le but recherchg, et sera suffisamment explicite 
pour permettre de dgterminer si le mode d'utilisation, la structure ou l'arbre 
seront conformes aux dispositions du pr6sent rsglement. Si la rgponse est affir- 
mative, l'autorisation sera accordge. Aucune autorisation visant un mode d'utili- 
sation incompatible avec les dispositions du pr6sent rsglement ne sera accordge, 
sauf si une dsrogation a 6t6 approuvse conform6ment au paragraphe 4 de la 
section V I I .  

a. Dans l'aire qui s16tend.en deq2 des limites de la zone horizontale et de 
la zone conique, aucune autorisation ne sera ngcessaire pour tout arbre ou 
structure dont la hauteur au-dessus du sol n'excsde pas 75 pieds, sauf aux 
emplacements 02, par suite du relief, du profil du terrain ou des caractg- 
ristiques topographiques, cet arbre ou cette structure dgpasserait les hauteurs 
limites prescrites pour ces zones. 

b. Dans les aires qui s16tendent en deq2 des limites des zones d'approche, mais 
sur une distance horizontale supgrieure 2 4 200 pieds 2 partir de chaque 
extrgrnitg de la piste, aucune autorisation ne sera ngcessaire pour tout 
arbre ou structure dont la hauteur au-dessus du sol n'excsde pas 75 pieds, 
sauf dans le cas oG cet arbre ou cette structure dgpasserait les hauteurs 
limites prescrites pour ces zones d'approche. 

c. Dans les zones qui s'gtendent en deq2 des limites des zones de transition, 
au-del2 du pgrimstre de la zone horizontale, aucune autorisation ne sera 
ngcessaire pour tout arbre ou structure dont la hauteur au-dessus du sol 
ne dgpasse pas 75 pieds, sauf aux emplacements oh par suite du relief, du 
profil du terrain ou des caractgristiques topographiques, cet arbre ou 
cette structure dgpasserait les hauteurs limites prescrites pour ces zones 
de transition. 

Aucune des clauses d'exception qui prgcsdent ne sera interprgtge comme autorisant 
ou visant 2 autoriser une construction, la modification d'une structure ou la 
croissance d'un arbre au-del2 des limites de hauteur gtablie par le prssent 
rgglement, sous rgserve des dgrogations dgfinies au paragraphe 12 de la 
section I V .  

2. Utilisations existantes - Aucune autorisation ne sera accordge si elle permet 
116tablissement ou la crgation d'un obstacSe, ou s'il en rgsulte qu'une utilisa- 
tion, une structure ou un arbre non conformes deviennent plus dangereux pour la 
navigation agrienne qu'ils ne l'gtaient 2 la date de mise en vigueur du prgsent 
rzglement ou de ses amendements, ou lors de la demande d'autorisation. Sous 
rgserve des exceptions indiquges, toutes les demandes d'autorisation seront 
accordges . 
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3. Utilisation non conformes, laiss6es 2 l'abandon ou soumises 2 la dggradation - 
Chaque fois que -- 131 Stablit qu'un arbre ou une structure non conformes 
sont laiss6s 3 l'abandon, ou se sont affaissgs dans une proportion de plus de 
80%, se sont d6tGriorGs, ont pourri, il ne sera accord6 aucune autorisation 
susceptible de permettre que cette structure ou cet arbre d6passe la limite de 
hauteur applicable ou d6roge d'une manisre quelconque aux dispositions du rsgle- 
ment de zonage. 

4. D6rogations - Toute personne qui se propose d16riger une structure quelconque 
ou d'en augmenter la hauteur, ou de laisser croItre un arbre, d'utiliser sa 
propriSt6 d'une manisre qui n'est pas conforme aux dispositions du pr6sent 
rzglement, peut demander 5 la Commission d'arbritrage 5 bGn6ficier d'une 
dgrogation. Cette demande sera accompagn6e d'une 6valuation par la FAA de 
l'incidence d'une telle d6rogation sur le fonctionnement des installations 
de navigation a6rienne et l'utilisation sGre et efficace de l'espace agrien 
navigable. Une telle d6rogation sera accordge lorsqu'il est dCiment Etabli 
que la stricte application ou la mise en vigueur du rsglement se traduiront 
par des contraintes inutiles et que l'allsgement accord6 ne sera pas contraire 
2 11int6rGt public, ne mettra pas en danger la navigation agrienne, sera 
Gquitable et conforme 2 l'esprit du prssent rsglement. De plus, une demande 
de dgrogation aux dispositions de ce rsglement ne sera examin6e par la Commission 
d'arbitrage que si une copie de la demande a 6tG adressge 2 14/ pour 
qu'il donne son avis sur l'incidence asronautique de la d6rogation. Si -- 14 / 
ne r6pond pas 2 la demande dans les 15 jours aprss rgception, la Commission 
d'arbitrage est habilit6e pour accorder ou refuser ladite demande. 

5. Marquage et balisage lumineux des obstacles - Si cette mesure est jugge utile 
utile pour atteindre l'objectif du pr6sent rsglement, et ce, d'une manisre 
raisonnable, toute autorisation ou d6rogation accordge peut Gtre subordonnge 
2 l'obligation, pour le proprigtaire de la structure ou de l'arbre en question, 
d'installer, d'utiliser et d'entretenir 2 ses frais les marques et feux qui se 
r6vSleront n6cessaires. Si la Commission d'arbitrage le juge utile, cette 
condition peut Gtre modifige de manisre qu'elle exige du proprigtaire qu'il 
autorise 12/ 2 installer, faire fonctionner et entretenir 2 ses frais les -- 
marques et feux ngcessaires. 

13/ Indiquer le titre de la personne ou de l'organe charg6 de prendre cette d6cision. - 

141 Indiquer la personne ou l'organe responsable de l'exploitation et de l'entretien - 
de 11a6roport 5 zoner. 
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SECTION V I I I  : MISE EN APPLICATION 

L e  -- 151  sera charg6 d ' a d m i n i s t r e r  e t  d e  v e i l l e r  2  l a  mise  en  a p p l i c a t i o n  d e s  
d i s p o s i t i o n s  du p r 6 s e n t  r sg lement .  Les demandes d ' a u t o r i s a t i o n  e t  d e  d s r o g a t i o n  
s e r o n t  a d r e s s s e s  2  -- 1 5 1  s u r  un f o r m u l a i r e  imprim6 2  cet e f f e t .  Les demandes 
q u i  d o i v e n t  Ctre soumises 2  -- 151 ,  e n  v e r t u  du p r s s e n t  r s g l e m e n t ,  s e r o n t  
examin6es rapidement e t  accord6es  ou r e f u s 6 e s .  Le -- 1 5 1  i n v i t e r a  a u s s i t B t  
l a  Commission d ' a r b i t r a g e  2  donner ' s u i t e  aux demandes. 

SECTION IX : COMMISSION D'ARBITRAGE 

1. I1 e s t  c r66 ,  p a r  l a  p r s s e n t e ,  une Commission d ' a r b i t r a g e  q u i  d 6 t i e n d r a  e t  
e x e r c e r a  l e s  pouvoi r s  s u i v a n t s  : 1 )  conna9 t re  e t  d s c i d e r  d e s  r e c o u r s  d e  t o u s  
o r d r e s ,  d e s  dernandes, d e s  d 6 c i s i o n s  ou d e s  c o n c l u s i o n s  formul6es  p a r  15 / 
en  a p p l i c a t i o n  du p r 6 s e n t  r sg lement ;  2 )  c o n n a i t r e  e t  d 6 c i d e r  d e s  except ions-  
s p s c i a l e s ,  aux termes du p r 6 s e n t  r s g l e m e n t ,  a u  s u j e t  d e s q u e l l e s  l a  Commission 
d ' a r b i t r a g e ,  e n  v e r t u  d e s  p r g s e n t e s  d i s p o s i t i o n s ,  p e u t  Gtre r e q u i s e  d e  se 
prononcer ;  e t  3)  c o n n a z t r e  e t  d 6 c i d e r  de  c e r t a i n e s  d g r o g a t i o n s .  

2. La Commission d ' a r b i t r a g e  sera composse de  membres nomm6s p a r  - 121,  
chacun d ' eux  6 t a n t  a p p e l 6  2 s e r v i r  pendant  une p 6 r i o d e  d e  ann6es  j u s q u ' 2  
c e  que l e u r  s u c c e s s e u r  s o i t  d h e n t  nomm6 e t  a u t o r i s 6 .  Parmi les p r e m i e r s  
membres nomrngs, un s e r a  nomm6 pour une p 6 r i o d e  de  annges ,  un second 
pour une p s r i o d e  d e  annses ,  un t r o i s i s m e  pour une p 6 r i o d e  d e  ann6es  . 
Les  membres pour ron t  S t r e  r6voquSs p a r  1 1 a u t o r i t 6  q u i  les a nommSs, s u r  p l a i n t e  
g c r i t e ,  ap rSs  aud ience  pub l ique .  

3. La Commission d ' a r b i t r a g e  a d o p t e r a  un rzglement i n t g r i e u r  q u i  sera e n  harmonie 
avec  l e s  d i s p o s i t i o n s  du p r g s e n t  r sg lement .  La Commission s e  r 6 u n i r a  s u r  
convoca t ion  de  son p r E s i d e n t  e t  e n  d ' a u t r e s  o c c a s i o n s  q u ' i l  l u i  a p p a r t i e n d r a  
d e  dg te rminer .  Le p r g s i d e n t  ou ,  en son  absence ,  son  s u p p l g a n t ,  peuven t  f a i r e  
p r g t e r  serment e t  o b l i g e r  l e s  tgmoins 2  d6poser .  Tou tes  les a u d i e n c e s  de  l a  
Commission d ' a r b i t r a g e  s e r o n t  p u b l i q u e s .  La Commission t i e n d r a  d e s  p r o c s s -  
ve rbaux  d e  s e s  s6ances  q u i  r e n d r o n t  compte du v o t e  d e  chacun d e  s e s  membres 
s u r  chaque q u e s t i o n  e t  i n d i q u e r a  les a b s e n t s  e t  ceux q u i  n ' o n t  p a s  p a r t i c i p 6  
a u  v o t e ;  e l l e  c o n s e r v e r a  d e s  comptes rendus  d e  ses d 6 l i b G r a t i o n s  e t  d e  t o u t e s  
s e s  d g c i s i o n s  o f f i c i e l l e s  e t  t o u s  c e s  documents s e r o n t  imm6diatement dGpos6s 
a u  bureau d e  -- 1 5 1  e t  p r o d u i t s  s u r  demande d e s  p a r t i e s  i n t g r e s s 6 e s .  

4 .  La Commission d ' a r b i t r a g e  c o n s i g n e r a  p a r  6 c r i t  ses c o n s t a t a t i o n s  d e  f a i t  e t  
ses c o n c l u s i o n s  d e  d r o i t  e n  i n d i q u a n t  les f a i t s  s u r  l e s q u e l s  e l l e  s 'est 
prononc6e a i n s i  que l e s  p r i n c i p e s  de  d r o i t  s u r  l e s q u e l s  e l l e  s 'est  appuy6e 
pour  i n f i r m e r ,  conf i rmer  ou m o d i f i e r  t o u t  o r d r e ,  t o u t e  demande, t o u t e  d 6 c i s i o n  
ou t o u t e  c o n c l u s i o n  d o n t  e l l e  est s a i s i e  en  v e r t u  d e s  d i s p o s i t i o n s  du  p r 6 s e n t  
rzglement  . 

151  I n d i q u e r  l e  t i t r e  d e  1 1 a u t o r i t 6  a p p r o p r i s e  (pa r  exemple : D i r e c t e u r ,  M i n i s t S r e  - 
d e s  Travaux p u b l i c s ,  e t c . )  



58 Manuel des services d'akroport 

5. Les d6c i s ions  p r i s e s  2 l a  m a j o r i t 6  des  membres de  l a  Commission s e r o n t  s u f f i -  
s a n t e s  pour r e j e t e r  t o u t  o r d r e ,  t o u t e  demande, t o u t e  d6c i s ion  ou t o u t e  conclu- 
s i o n  de -- 151, ou pour t r anche r  en faveur  du demandeur t o u t e  a f f a i r e  dont 
e l l e  a  6 t6  s a i s i e  en v e r t u  du pr6sent  rsglement ou encore pour e n t s r i n e r  t o u t e  
d6roga t ion  au  pr6sent  rzglement.  

SECTION X : APPELS 

1. Quiconque s e r a  1 6 . ~ 6 ,  ou t o u t  con t r ibuab le  a f f e c t 6  pa r  une quelconque d6c i s ion  
de -- 151, p r i s e  en v e r t u  du pr6sent  rsglement ,  pour ra  en a p p e l e r  de  c e t t e  
d6c i s ion  aup r s s  de l a  Commission d ' a r b i t r a g e .  

2. Tous les  appe l s  do ivent  Gtre  i n t e r j e t 6 s  dans un d 6 l a i  r a i sonnab le  p r 6 c i s 6  dans 
l e  rzglement i n t 6 r i e u r  de  l a  Commission d ' a r b i t r a g e ,  en d6posant auprSs de  

151, un a v i s  d ' appe l  comportant un expos6 des  mo t i f s .  Le -- 151 -- 
t r ansme t t r a  immsdiatement 2 l a  Commission tous  les documents c o n s t i t u a n t  l e  
d o s s i e r  s u r  l e q u e l  s 'est appuy6e l a  d6c i s ion  q u i  a  motiv6 l ' a p p e l .  

3 .  Un appel  suspendra t o u t e s  les p o u r s u i t e s  e f f e c t u s e s  2 l a  s u i t e  de l a  dgc i s ion  
q u i  a  motiv6 l ' a p p e l ,  2 moins que -- 151 c e r t i f i e  5 l a  Commission, a p r s s  que 
c e l l e - c i  au ra  e n r e g i s t r 6  l ' a v i s  d ' appe l  que, en r a i s o n  des  f a i t s  a i n s i  c e r t i f i G s ,  
t e l l e  suspension,  s e l o n  -- 151, m e t t r a i t  en danger imminent des  v i e s  humaines 
ou des  b iens .  En p a r e i l  c a s ,  les pour su i t e s  n e  s e r o n t  pas  suspendues,  sauf s u r  
o r d r e  de l a  Commission n o t i f i 6  2 -- 15/ e t  dGment motiv6. 

4 .  La Commission d ' a r b i t r a g e  f i x e r a  un temps r a i sonnab le  pour connaz t r e  des  a p p e l s ,  
donner a v i s  pub l i c  e t  a v i s  rgg lementa i re  aux p a r t i e s  i n t s r e s s g e s ,  e t  prendre  
une d6c i s ion  dans un d 6 l a i  r a i sonnab le .  A l ' aud i ence ,  t o u t e  p a r t i e  pour ra  
comparaytre en personne ou s e  f a i r e  r ep rgsen te r .  

5. La Commission d ' a r b i t r a g e  pour ra ,  conform6ment aux d i s p o s i t i o n s  du p r6sen t  
rsglement ,  r e j e t e r  ou confirmer,  en t o t a l i t 6  ox en p a r t i e ,  l ' o r d r e ,  l a  demande, 
l a  d6c i s ion  ou l a  conclusion q u i  a  motiv6 l ' a p p e l ,  ou l e s  mod i f i e r ,  e t  e l l e  peut  
elle-msme formuler l ' o r d r e ,  l a  demande, l a  d6c i s ion  ou l a  conc lus ion  jug6e 
appropr i6e  dans l e s  c i r cons t ances .  

SECTION X I  : RECOURS JUDICIAIRE 

Quiconque a  6 t 6  l 6 s6  ou t o u t  con t r ibuab le  a f f e c t 6  pa r  une d6c i s ion  de l a  Commission 
d ' a r b i t r a g e  pourra  s e  pourvoir  en appe l  devant l e  Tr ibuna l  de , dans  les 
c o n d i t i o n s  p r e s c r i t e s  2 l a  s e c t i o n  du c h a p i t r e  du Code c i v i l  de 

161. -- 

161 Indiquer  l a  j u r i d i c t i o n .  I1 f a u d r a i t  d6terminer  s i  l a  proc6dure d o i t  Gtre 
d 6 c r i t e  en di5tai l  i c i ,  ou s ' i l  s e r a i t  prGf6rable  de j o i n d r e  3 t ous  les exemplaires  
du prgsent  rsglement  une copie  des  e x t r a i t s  des  t e x t e s  c i t 6 s .  
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SECTION XI1 : SANCTIONS 

Chaque violation du prgsent rsglement ou de toute rsgle, de tout ordre ou toute 
d6cision r6sultant de son application, constituera un dglit et sera passible d'une 
amende n1exc6dant pas dollars ou d'une peine d'emprisonnement qui n'excsdera 
Pas jours, l'une n'excluant pas ngcessairement l'autre; chaque jour de violation 
constituera un d6lit distinct. 

SECTION XI11 : REGLEMENTATIONS CONTRADICTOIRES 

Lorsqu'il y a conflit entre l'une des rsgles ou limitations prescrites dans le 
pr6sent rsglement et une autre rgglementation applicable dans la mSme zone, que ce 
conflit concerne la hauteur de bstiments ou d'arbres, l'utilisation des terrains ou 
tout autre domaine rgglementg, la limitation ou l'exigence la plus rigoureuse 
prgvaudra. 

SECTION XIV : DISSOCIABILITE DES DISPOSITIONS 

Si l'une quelconque des dispositions du present rsglement ou son application 5 une 
personne ou B certaines circonstances est jugge invalide, cette invalidit6 n'affec- 
tera pas les autres dispositions ou applications du prssent rsglement auxquelles 
il peut Etre donn6,effet malgr6 l'existence de ces dispositions ou applications 
invalides et, 2 cette fin, les dispositions du pr6sent rsglement sont d6clarges 
dissociables. 

SECTION XV : ENTREE EN VIGUEUR 

ATTENDU QUE la mise en application imm6diate des dispositions du pr6sent rsglement 
est n6cessaire 2 la sauvegarde de la santg publique, de la sgcurit6 publique et du 
bien-Stre g6ngra1, il est d6clarg par le prgsent rsglement qu'il existe une situation 
dlURGENCE, et ce rsglement entrera pleinement en vigueur et prendra effet 2 compter 
de son adoption par , de sa publication et de son affichage en vertu de la loi. 
Adopt6 par ce jour de 19 . - - 
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Figure A-2-1 



Appendice 3 

DCfilement 

Usages des   tats 

1.- ARGENTINE 

1 . 1  I1 est jug6 que le principe de defilement qui est utilisC 
pour autoriser I'existence de nouveaux obstacles permanents 
ne devrait pas intervenir en prtsence des facteurs suivants : 

a) les objets permanents doivent Ctre CrigCs a moins de 
3 000 m du seuil; 

b) mCme sans depasser les limites dCfinies par les surfaces de 
limitation d'obstacles, ces objets imposent une penalisation 
sur les aires d'approche aux instruments; 

c) mCme si les conditions de b) existent, les espaces ou les 
zones libres disponibles a proximitC immCdiate des extrC- 
mitCs de la piste sont considtrCs comme des prolongements 
de la longueur de piste disponible ou, le cas Ccheant, 
comme de futurs prolongements d'arrCt; 

d) des pistes paralleles sont prevues et des aires communes 
pour les procCdures d'approche aux instruments doivent 
Ctre unifiCes; 

e) il est envisagk de mettre en place des lignes Clectriques a 
haute tension, des installations pour l'entreposage du 
carburant, etc.; 

f) dans le cas d'un objet frangible dont la hauteur a CtC 
conque de faqon a assurer une rnarge verticale de franchis- 
sement pour les aCronefs; 

g) dans le cas dYaCroports ou des approches aux instruments 
sont prhues, si le type de mise en oeuvre et la procedure 
probable n'ont pas encore CtC dCfinis. 

1.2 I1 dCcou1e de ce qui prCcede que le principe du 
dkfilement ne devrait Ctre utilise qu'en fonction de l'obstacle 
permanent le plus ClevC dans I'aire considCrCe. Toute nouvelle 
installation qui serait CrigCe a proxim'ite de cet obstacle devrait 
I'Ctre en fonction dudit obstacle et en aucun cas en fonction 
des obstacles permanents de moindre hauteur qui peuvent se 
trouver dans cette aire. Les seuls cas ou I'on pourrait faire 
exception a ce principe et oh l'on aurait a tenir compte 
d'autres criteres sont ceux ou des caractkristiques 
topographiques associCes existent dans l'aire. Dans de tels cas, 
il faut tenir compte non seulement des surfaces de limitation 
d'obstacles decrites dans 1'Annexe 14, mais Cgalement , des 
limitations de hauteur Ctablies pour les procCdures d'approche 
aux instruments. 

2.- AUSTRALIE 

2.1 Surface de montke au dkcollage et surface d'ap- 
proche. Lorsque la surface en question est sensiblement 
affectCe par des obstacles non isolCs, on admettra de nouveaux 
obstacles d'une hauteur infbrieure ou Cgale celle de I'obstacle 
permanent le moins Clevt moins de 60 m, a condition que 
le nouvel obstacle soit entour6 par des obstacles deja existants 
et qu'il ne devienne pas I'obstacle critique. L'obstacle critique 
est celui qui sous-tend I'arc le plus grand, lorsque cet arc est 
mesure a partir de I'extrCmitC de la bande. 

2.2 Surfaces de transition. Lorsque des obstacles perma- 
nents empietent dCja sur les surfaces de transition, on 
admettra de nouveaux obstacles d'une hauteur infkrieure ou 
Cgale a condition qu'ils soient plus CloignCs des bords de la 
bande ou de l'aire d'approche et qu'ils soient defilCs par les 
obstacles dCja existants. 

2.3 Surface horizontale et surface conique. Lorsque des 
obstacles permanents empietent dCja sur les surfaces 
horizontale ou conique, on admettra de nouveaux obstacles 
d'une hauteur infirieure ou Cgale a condition qu'ils soient plus 
CloignCs du point de rCfCrence de l'a6rodrome et qu'ils soient 
dCfilCs par les obstacles deja existants. 

3.- FRANCE 

3.1 Dkfilement des objets filiformes par rapport aux 
obstacles massifs. Le danger que reprksente un obstacle fili- 
forme lorsqu'il est dCfilC par un obstacle massif est attCnuC. 
En ce qui concerne ces obstacles filiformes, on admet qu'il y 
a dkfilement lorsqu'ils restent en dessous de la surface 
enveloppe des demi-plans tangents au sommet de l'obstacle 
massif qui les couvre ayant une pente descendante de 15% et 
situCs autour de cet obstacle. I1 n'y a pas lieu de supprimer ou 
de modifier les obstacles dCfilCs, en particulier les ClCments de 
lignes ou de cfibles. 
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3.2 Lignes Plectriques voisines. Les dispositions prevues 
au paragraphe ci-dessus pourront Cgalement Ctre allCgees dans 
le cas particulier des lignes Clectriques voisines, c'est-a-dire 
celles comprises dans le ctcouloir)) d'une autre ligne. Le 
cccouloir~~ d'une ligne electrique est determine par les plans 
verticaux paralleles aux plans medians des elements successifs 
de la ligne et situCs respectivement de part et d'autre de ces 
elements a une distance de 150 m pour le balisage de jour et 
de 300 m pour le balisage de nuit. I1 y a defilement d'un 
tronqon d'une premikre ligne par rapport a une deuxikme ligne 
electrique lorsque : 

a) ce troncon est voisin de la deuxikme ligne Clectrique; 
b) ce tronqon est moins Clevt que le tronqon de la deuxikme 

ligne delimite par les m&mes plans que lui. 

Sur les aires de degagement des trouees, des lignes electri- 
ques, bien que voisines, seront baliskes comme si elles Ctaient 
isolees, lorsque leurs plans medians sont distants de plus de 
50 m. Partout ailleurs, aucun balisage n'est effectue pour un 
tronqon de ligne Clectrique defile par rapport a une autre ligne 
electrique. Dans le cas ou il existerait plus de deux lignes 
voisines, on examinera s'il n'y a pas lieu de baliser les deux 
lignes extremes nonobstant les regles de defilement ci-dessus. 
Enfin, on examinera tout particulerement le cas ou de 
nombreuses lignes sensiblement paralleles couvriraient une 
surface importante et pourraient, de ce fait, presenter un 
danger particulier. 

3.3 Application des prescriptions prkckdentes. Les 
prescriptions qui preckdent pourront Ctre aggravkes dans les 
cas suivants : 

a) lorsque les lignes ou cfibles, bien que respectant les condi- 
tions de dkgagement, constituent, par suite des conditions 
locales ou de la nature du trafic aerien, un danger pour la 
navigation aCrienne et doivent en consequence Ctre modi- 
fies ou supprimis; 

b) lorsque les lignes ou cfibles, bien que ne se trouvant pas 
dans un cas oh leur balisage est prescrit, constituent un 
danger pour la navigation aerienne et ne peuvent &tre 
tolerks que sous reserve de balisage. 

4.- INDE 

4.1 En Inde, le principe du defilement n'est pas applique 
dans les zones situees sous la surface de transition, la surface 
horizontale interieure jusqu'a une distance de 2 500 m du 
point de refkrence d'aerodrome, et dans les aires d'approche 
ou de montie au dkcollage jusqu'a une distance de 3 000 m de 
la limite intirieure. 

4.2 Dans les zones autres que celles decrites en 4.1, le 
principe du defilement sera applique en considerant une pente 
negative de 10% a partir du sommet des bfitiments ou 

structures autorises qui existent dkja et qui font obstacle dans 
la direction de la piste, et en considerant un plan horizontal 
lorque la projection est faite du cGtC oppose a la piste. 

5.- ESPAGNE 

5.1 Le principe du defilement est utilise dans certains cas 
pour autoriser la construction de bfitiments ou d'installations 
qui, bien qu'ils fassent saillie au-dessus des surfaces de limi- 
tation d'obstacles, peuvent Ctre considCrCs comme Ctant 
defiles par d'autres obstacles, naturels ou artificiels, qui 
existent deja. Un objet est consider6 comme defile : 

a) s'il est situe au-dessous d'un plan qui passe par un point de 
l'obstacle faisant tcran et qui presente une pente negative 
de 10% dans une direction quelconque par rapport 
l'aerodrome, sauf en s'eloignant de ce dernier, et a une 
distance horizontale ne dipassant pas 150 m; 

b) s'il est situC a l'interieur du volume gCnCrC par la transla- 
tion horizontale du contour de I'obstacle faisant Ccran, en 
s'kloignant de l'aerodrome et a une distance horizontale 
dudit obstacle ne dCpassant pas 150 m. 

5.2 En general, les cfibles de haute tension et les lignes de 
tClCcommunications ne sont pas considCr&s comme des 
obstacles assurant un defilement. 

6.1 Applique aux obstacles a la navigation akrienne, le 
principe du defilement permet de reduire au minimum les 
besoins relatifs au balisage diurne et lumineux des obstacles 
defiles; il peut en outre rendre moins necessaire la suppression 
d'obstacles ou I'interdiction d'kriger de nouvelles construc- 
tions. 

6.2 Un objet ne devrait pas Ctre considkrk comme un 
obstacle si son emplacement, par rapport aux obstacles d'un 
caractere permanent, est tel qu'il n'en resulte aucune augmen- 
tation sensible du danger qu'il prCsente pour Ia navigation 
akrienne. Pour Ctablir si un obstacle est defile, on considkre 
chaque obstacle permanent, situC dans I'aire d'approche et de 
dkcollage de la piste, comme projetant une ombre vers 1'extC- 
rieur de l'aerodrome, a partir de lYextrCmitC de la piste. Ainsi, 
on ne considhe pas comme un obstacle un objet se trouvant 
dans l'ombre d'un obstacle determinant. 

6.3 Balisage diurne et lurnineux. I1 n'est pas nkcessaire de 
baliser les parties d'obstacles qui sont dkfilees par des objets 
environnants; ces derniers par contre devraient Ctre balises. 

a) Obstacles ktendus. Lorsque la partie supkrieure d'une 
section seulement d'un bfitiment ou d'un obstacle de la 
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mCme importance fait saillie au-dessus d'une surface de un autre objet. Si un feu install6 sur un obstacle est defilk 
dkgagement d'obstacles, cette partie seulement de l'obsta- dans une direction quelconque par un objet voisin, des feux 
cle doit Ctre balisee; le point ou le bord le plus ClevC de cet supplkmentaires devraient Ctre disposks sur cet objet de 
obstacle, par rapport a la surface de franchissement d'obs- f a ~ o n  a indiquer le contour gCneral de l'obstacle, le feu 
tacles, sera considCrC cornme Ctant le sommet de I'obstacle. dCfile Ctant omis s'il ne contribue pas a la delimination de 
Dans certains cas, toutefois, par exemple lorsque la surface l'obstacle. 
de dkgagement d'obstacles en question est en pente (comme 
une surface d'approche ou une surface de transition), le 6.4 Suppression des obstacles ou limitations imposkes aux 
point ou le bord le plus klevC par rapport a la surface de , nouvelles constructions. L'Administration nationale de 
dkgagement d'obstacles peut ne pas Ctre le point ou le bord l'aviation civile doit Ctre informee des projets de constructions 
le plus ClevC au-dessus du plan horizontal passant par la nouvelles ou des projets de modification de constructions 
base de l'objet. En pareil cas, il conviendra de baliser kgale- I existantes, afin qu'elle soit en mesure de dCterminer l'inci- 
ment les parties de l'objet qui se trouvent plus ClevCes que dence de ces constructions sur la navigation aCrienne. Parmi 
la partie considerke comme Ctant le sommet de l'obstacle les constructions qui ne sont pas touchCes par ce rkglement se 
au-dessus d'un plan horizontal passant par la base de trouvent les objets dCfilCs. 
l'objet. 

b) Groupe d'obstacles. Au cas ou les diffkrents objets qui a) Objets dkfilPs. Aucune notification n'est requise en ce qui 
constituent un groupe d'obstacles ont a peu prks la mCme concerne tout objet qui serait dCfilC par des constructions 
hauteur totale au-dessus du terrain et ne sont pas distants existantes d'un caractere durable et permanent ou par des 
de plus de 45 m les uns des autres, le groupe d'obstacles accidents de terrain d'une hauteur Cgale ou supCrieure, et 
peut Ctre considCrk comme un obstacle Ctendu et doit Ctre, qui serait situk dans le secteur le plus dense d'une grande 
par conskquent, balisC. ville, d'un village ou d'une agglomeration, c'est-a-dire la 

Les pylhes, poteaux, rkservoirs, cheminCes d'usines et oh il est Cvident, sans le moindre doute, que la construction 
obstacles similaires, groupis de telle sorte qu'ils constituent ainsi dCfilCe ne portera pas prejudice a la sCcuritC de la 
un danger pour la navigation aCrienne devraient Ctre balises navigation aCrienne. 
de jour et de nuit comme obstacles Ctendus si ces obstacles b) Parcs d'antennes. Un parc d'antennes est un emplacement 
ont a peu prks la rnCme hauteur totale. Lorsque l'espa- geographique spCcfiC, d'une surface et d'une hauteur deter- 
cement entre deux constructions est au moins tgal a 45 m, minCes, et sur lequel peuvent Ctre groupes des pyl8nes 
que ces constructions aient ou non la mCme hauteur totale, d'antennes constituant un danger pour la navigation 
chaque obstacle faisant saillie au-dessus du groupe devra aCrienne. L'amCnagement de parcs d'antennes est une 
Ctre balise de jour et de nuit. En outre, il conviendra application du principe du dkfilement. I1 faut encourager, 
d'installer, au sommet d'un obstacle central dominant au dans tous les cas, l'utilisation de parcs d'antennes et 
moins un phare rotatif a Cclats rouges. l'application du principe de l'antenne multiple a structure 

c) Defilement d'un feu d'obstacle par un autre objet. Un unique pour les pyl8nes d'antennes de radio et de ttlC- 
autre type de defilement est celui d'un feu d'obstacle par vision. 

- FIN - 


	Avant-propos
	Table des matières
	Chapitre premier. Surfaces
	Chapitre 2. Réglementation des obstacles aux aéroports
	Chapitre 3. Dangers temporaires
	Chapitre 4. Levés d'obstacles
	Chapitre 5. Matériel et installations d'aéroport susceptibles de constituer des obstacles
	Appendice 1. Représentation des surfaces de limitation d'obstacles autres que celles qui constituent une zone dégagée d'obstacles
	Appendice 2. Modèle de règlement de zonage destiné à limiter la hauteur des obstacles autour d'un aéroport
	Appendice 3. Défilement - Usages des États



