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AVANT-PROPOS 

L'Annexe 14 dkcrit no11 seulen~ent les installations, mais 
aussi un certain nombre de services qui doivent &tre fournis 
aux aeroports. Le present manuel a pour objet de rassernbler 
dans un m&me document des renseignements sur ces divers 
services techniques. La plupart des administrations 
aeroportuaires devront fournir tous les services decrits dans le 
present manuel; cependant, I'in~portance et les 
caracteristiques de l'organisation qu'il faudra Ctablir pour 
assurer ces services, ainsi que le temps qui leur sera consacre, 
varieront d'un aeroport a I'autre. 

Le titre de la presente partie du manuel, crExploitation)), a 
Cte choisi pour bien Ctablir la distinction qu'il convient de faire 
entre les services qui concernent la securite et I'efficacitk des 
operations akriennes et ceux qui portent sur des questions 
comme I'administration financikre de I'airoport et les services 
aux passagers. S'il se reporte a la table des matikres, le lecteur 
constatera que le manuel examine sous deux aspects les 
services qui doivent &tre fournis sur un aeroport. Les deux 
premiers chapitres portent sur l'organisation gCnCrale et le 
personnel des services de I'exploitation. Les autres chapitres 
analysent les divers services que doit fournir une adminis- 
tration aeroportuaire, mais sans preciser comment les respon- 
sabilites doivent &tre reparties entre les differentes directions. 

Le present manuel a pour objectif de dicrire tous les 
services de l'exploitation fournis par  une administration aero- 

portuaire. Dans certains cas, par exemple en ce qui concerne 
les services de sauvetage et d'incendie, i l  existe deja d'autres 
rnanuels ou ces questions sont analysees de faqon detaillee. Le 
present manuel ne trace alors que les grandes lignes des 
besoins de l'akroport et renvoie le lecteur aux documents 
pertinents de I'OACI. En ce qui concerne les autres services, 
par exernple la verification en vol des aides visuelles, le manuel 
fournit des renseignements detailles. 

Le present manuel a kt6 redig6 par le Secretariat de I'OACI, 
avec l'aide de la British Airports Authority. I1 importe de 
noter que les renseignements qui figurent dans le present 
document ne reflktent pas nkcessairement les opinions de la 
British Airways Authority ni la position officielle de I'OACI, 
mais qu'ils sont conqus pour fournir des indications genirales 
sur de nombreux sujets. Le manuel traite de plusieurs 
questions qui ne sont pas definies de faqon precise dans les 
textes reglementaires de  I'OACI. Toutefois, nous croyons que 
ce document sera utile aux Etats car la plupart des services 
decrits sont communs a tous les aeroports. 

Le present manuel sera tenu a jour. Les editions futures 
seront arneliorees en fonction de I'experience et des observa- 
tions et suggestions des usagers. C'est pourquoi les lecteurs 
sont invites a adresser au Secrktaire general de I'OACI leurs 
opinions, commentaires et suggestions sur la presente edition. 
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Chapitre 1er 

Introduction 

1 .I 11 incombe au gouvernement de chaque   tat de dkfi- f) forn~ulation des politiques relatives a l'impact des akro- 
nir l'organisation de I'aviation civile sur le territoire national ports sur I'environnement des collectivites voisines; 
et de determiner les structures qui regissent la propriete et 
I'exploitation des akroports civils nationaux. Ces structures g) coordination des activites aeronautiques civiles et 
peuvent prendre des formes diverses et il n'est pas obligatoire militaires; 
que la m@me organisation s'applique a tous les aeroports civils 
du territoire national. h) realisation des enquztes sur les accidents d'aviation. 

1.2 Le gouvernement peut choisir de conserver le contrble 
1.4 L'organisation des services de telecommunications et 

direct des aeroports civils et en confier la responsabilite a un de contr6le de la circulation aerienne, comme celle de I'exploi- 
ministere, mais d'autres solutions sont egalement possibles; il 

tation des aeroports, peut prendre des formes diverses, a 
peut, par exemple : condition qu'elle fasse I'objet d'une politique nationale 

conforme aux principes genkraux etablis par I'OACI. Norma- 
a) creer un organisme particulier ou un etablissement public lement, le service de contr6le de la circulation aerienne est 

charge de cette fonction; fourni par le gouvernement, mais il est possible, dans certaines 
circonstances, que ce soit l'administration aeroportuaire qui 

b) deleguer cette responsabilitk aux autorites regionales OLI s'en charge. Quelle que soit la structure retenue, il est essentiel 
locales; d'assurer une cooperation tres etroite entre les services de 

I'exploitation de I'aeroport et le service de contrble de la circu- 
c) combiner ces structures de f a ~ o n  differente pour chaque lation aerienne; en effet, le manque de cooperation empzche- 

akroport en fonction de.  circonstances ou de situations rait d'administrer efficacement I'aeroport et pourrait m&me 
particulieres; compromettre la securite. 

d) autoriser les municipalites et les collectivites locales a 
amenager et a exploiter des akroports avec une interven- 
tion minimale de I'Administration centrale. 

1 .3  Quelle que soit la politique adoptte, le gouvernement 
qui a juridiction sur I'akroport doit en tout Ctat de cause 
conserver la responsabilitk d'un certain nombre d'aspects de 
l'aviation civile. De faqon gknerale, il doit se charger des 
fonctions suivantes : 

a) amenagement d'un rkseau national d'aeroports; 

b) delivrance des permis d'exploitation aux aeroports et des 
licences au  personnel de l'aviation civile, et elaboration 
du cadre legislatif qui regit ces mkcanismes; 

c) organisation d'un systeme national de contrble de la 
circulation aerienne; 

d) ntgociation des droits de trafic avec les autres Etats; 

1.5 Independamment des responsabilites assumees par le 
gouvernement en matiere d'aviation civile, et de leurs cons& 
quences pour un aeroport donne, et quelle que soit I'organi- 
sation du contr6le de la circulation akrienne, I'exploitant ou le 
proprietaire d'un aeroport doit assumer un certain nombre de 
responsabilites vitales et spkcifiques, que l'on peut globa- 
lement rCsumer comme suit : 

a) conception et realisation des installations en consultation 
avec les ministeres competents de I'Administration 
nationale et les usagers de l'aeroport, conformement aux 
normes et pratiques recommandees de I'OACI; 

b) definition et mise en oeuvre de procedures internationa- 
lement reconnues pour une exploitation sfire de I'aCro- 
port. 

1.6 Ces procedures d'exploitation porteront sur les 
aspects suivants : 

e) definition des proctdures de coordination necessaires a) installation et maintenance des aides visuelles de naviga- 
pour tviter des conflits d'intCrCts entre I'amCnagement et tion; 
l'exploitation d'un aCroport et l'amenagement de la 
rtgion avoisinante; b) organisation des services de sauvetage et d'incendie; 
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anli.nagement et maintenance des aires de rnoics,emcnt; 

amenagernent et maintenance du balisage et de l'eclairage 
des aires de trafic ainsi que des systerne5 de guidage visuel 
pour l'accostage; 

contr6le de la circulation des vehicules sur les aires de 
trafic; 

contr6le de la circulation sur les aires de mouvement, a 
I'exception des parties de I'aeroport qui sont sous le 
contr6le direct du service de contr6Ie de la circulation 
airienne; 

enlkvement de la neige et publication des bul let i~~s 
d'enneigement; 

stationnement des akronefs; 

Cvaluation des conditions de freinage sur les pistes et 
mesure de I'ipaisseur des nappes d'eau; 

mesures destinees a Cloigner les oiseaux et autres animaux 
sauvages; 

coordination des opkrations d'enlevement des aeronefs 
accidentellement immobilises; 

adoption de mesures destinees a attCnuer I'impact de 
l'aeroport sur I'environnement local; 

m) enlevement des obstacles si possible; 

n) publication de renseignen~ents sur I'aeroport. 

1.7 L'exploitation d'un aeroport civil est une entreprise 
complexe qui peut Otre structurke de diverses facons, dont 
voici quelques exemples : 

- Aeroport appartenant a 1 ' ~ t a t  et exploite par lui, le 
contr8le de la circulation aerienne a I'aeroport Ctant 
assure par un service gouvernernental. 

- ACroport privk ou appartenant a une collectivitC locale, 
possedant son propre service de contrale de la circulation 
aerienne et exploit6 dans le cadre d'un rkseau national 
d'airoports et d'un systkme national de contr6le de la 
circulation aerienne. 

- Aeroport exploite par un Ctablissement public d ' ~ t a t  ou 
par une collectivite locale, le contr6le de la circulation 
aerienne relevant d'un ministkre, d'un organisme 
gouvernemental ou d'un Ctablissement public distinct. 

1.8 Ces exemples illustrent quelques-unes des formules 
retenues par divers Etats et ne sont pas limitatifs. Enfin, il 
convient de souligner que plusieurs systkmes differents 
peuvent &tre utilisCs dans un m&me   tat. 



Chapitre 2 

Responsabilites fonctionnelles des 
services techniques de I'aCroport 

2.1.- INTRODUCTION speciales, que cette responsabilite soit deleguie entierement ou 
en partie a un autre organisme. Par exemple, I'organisme 

2.1.1 Normalement, le proprietaire de I'aeroport est charge des services de contrble de la circulation akrienne peut 
charge de fournir les services techniques necessaires, mais cette Otre directement, ou indirecternent, responsable de la 
responsabilite peut 2tre assumee dans certains cas par le rialisation de certaines des tlches enumkrees en 1.6 du 
gouvernement national. Chapitre ler. La structure adoptee tiendra compte des usages 

nationaux (voir 1.2 et 1.4 du Chapitre ler). 

2.1.2 Lorsqu'un aeroport est proprikte de  tat, qui en 2.1.3 Un exemple type d'organigramme simple pour 
assure I'exploitation, il se peut, dans certaines circonstances I'administration d'un aeroport se presenterait comme suit : 

Direction 
generale 

Exploitation commerciaux comptabilite publiques de I'aerogare du personnel Maintenance 

Maintenance 1 I Maintenance / / Maintenance des 
mecanique electrique installations 

Figure 2-1.- Exemple type d'organigramme simple pour I'administration d'un aeroport 
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2.2.- DIRECTION DE L'EXPLOITATION 

2.2.1 Un exemple type d'organigramme de la Direction 
de l'exploitation d'un aeroport est presente ci-dessous : 

2.2.2 Responsabilitt!~ fonctionnelles du Service 
de sauvetage et d'incendie 

2.2.2.1 Le service de sauvetage et d'incendie d'un 
aeroport est normalement charge des fonctions suivantes : 

a) intervention dans tous les cas d'incendie, d'urgence ou 
d'incidents analogues sur I'aeroport, y compris les incen- 
dies d'aeronefs ou  causes par des akronefs sur I'aeroport, 
ou a proximite immediate, ainsi que les incendies de 
biitiments, les Ccoulements de carburant et les accidents 
routiers ou ferroviaires; 

b) liaison avec les services locaux d'incendie, d'ambulance et 
de police (ces services jouent un r81e essentiel dans les 
operations de sauvetage et de lutte contre les incendies 
d'aviation); 

c) intervention en cas d'ecrasement d'un akronef a proxi- 
mitC immediate de I'akroport, ce qui exige une connais- 
sance des routes d'accks; 

d) entrainenlent regulier du personnel pour ameliorer I'effi- 
cacite des interventions en terrain difficile (plans d 'eai~,  
n~arecages, etc.) a proximite de I'aeroport; 

e) toute autre tiiche jugee necessaire, a condition que cela 
n'empzche pas le service de respecter les delais d'interven- 
tion stipules au Chapitre 9 de I'Annexe 14; 

C )  prise en charge du programme de prevention des incen- 
dies, du point de vue de la planification et de I'applica- 
tion, et formation du  personnel des autres services aux 
methodes de prevention des incendies. 

2.2.3 Responsabilites fonctionnelles du Service 
des op6rutions ueroportuaires 

2.2.3.1 Le Service des operations aeroportuaires est 
charge d'organiser et de contr6ler au jour le jour les mouve- 
ments des aeronefs sur I'aeroport a destination et en prove- 
nance des postes de stationnement d'aeronef dans les meil- 
leures conditions de securite et de rapidite. Le Responsable des 
operations est habituellement charge d'assurer I'efficacitt des 
operations; en regle generale sur les grands aeroports, 
plusieurs personnes se relaient a ce poste pour assurer la 
permanence 24 heures par jour. Le Service des operations 
aeroportuaires peut eventuellement compter des services 
specialisis, par exemple un service de la skuri te  de l'aire de 
mouvement et un service de gestion de I'aire de trafic. 

Direction de 
l'exploitation 

Service de Services 
sauvetage Transports 

auxiliaires 
et d'incendie 

Securite de I'aire 
de mouvement 

Responsable 
des operations 

Gestion de I'aire 
de trafic 

Figure 2-2.- Exemple type d'organigramme de la Direction de I'exploitation d'un aeroport 
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2.2.3.2 Le service de la sicurite de I'aire de tizouvetnent 
est charge de la plupart des fonctions routinieres de la 
Direction de I'Exploitation, a I'exception du contrBle de I'aire 
de trafic. Toutefois, sur un petit aeroport, cette derniere 
fonction peut lui &tre confiee egalement. Le service de la 
securite de I'aire de mouvement est normalement charge des 
fonctions suivantes : 

a) inspection con~plete et reguliere des surfaces de I'aire de 
manoeuvre, y compris les aires non revztues adjacentes, 
et redaction de rapports a I'intention des services de 
contrBle de la circulation aerienne, de la maintenance et 
des operations aeroportuaires sur l'etat des surfaces 
inspectees et la necessite d'en assurer le balayage ou ' la  
reparation; 

b) inspection complete et reguliere de la surface des aires de 
trafic et redaction de rapports a I'intention des services de 
contr6le de la circulation aerienne, de la maintenance et 
des operations aeroportuaires sur l'etat de la surface des 
aires de trafic inspectees et la necessite d'en assurer le 
balayage, le nettoyage, ou la reparation; 

c) inspection des dispositifs lumineux et redaction de 
rapports a I'intention des services de contrBle de la 
circulation aerienne, de la maintenance et des operations 
aeroportuaires pour signaler les lampes grillees, pannes de 
circuit et autres defauts de fonctionnement; 

d) dispersion des oiseaux; 

e) mesure du coefficient de frottement; 

f) contrele et delivrance des laissez-passer temporaires pour 
les personnes et les vehicules qui doivent occasionnel- 
lement se rendre sur les aires de trafic. 

2.2.3.3 Le service de gestion de I'aire de trafic est 
normalement charge des fonctions suivantes : 

a) attribution des postes de stationnement aux aeronefs qui 
arrivent; 

b) tenue des registres concernant I'attribution des postes de 
stationnement aux aeronefs, notamment en vue de 
l'imposition des redevances d'atterrissage et de station- 
nement; 

c) affectation des signaleurs aux postes de stationnement 
d'aeronef qui ne sont pas CquipCs d'un systkme de 
guidage pour I'accostage; 

d) sur certains aeroports, organisation Cventuelle des 
services d'aire de trafic, y compris la manutention du fret 
et des bagages et les services aux aironefs. 

Les fonctions de gestion de l'aire de trafic et de sCcuritC de 
I'aire de mouvement peuvent &tre confikes a un seul service sur 
un petit akroport. 

2.2.4 Respot~subilites ,fonc.tiotltzelles cle Icr sectiot7 
&s services uux-ilicrires 

2.2.4.1 La section des services ausiliaires est chargee des 
fonctions de soutien necessaires au bon fonctionnernent des 
operations aeroportuaires. LB mesure du bruit, le contr8le des 
laissez-passer cBt@ piste, la liaison avec les services d'urgence 
exterieurs sont des exen~ples des responsabilites konfiees a 
cette section. 

2.2.5 RespotzsabilitPs fonctionnelles de lu section 
des transports 

2.2.5.1 La section des transports cst normalement 
chargee des fonctions suivantes : 

a) maintenance de tous les vehicules et engins mobiles 
specialisCs, y compris les vehicules de sauvetage et 
d'incendie, les engins de deneigement et le materiel 
d'enlevement des aeronefs accidentelle~nent immobilises, 
ainsi que la repartition des priorites en fonction des 
besoins; 

b) affectation des conducteurs de vehicules d'aeroport en 
fonction des besoins: et 

c) affectation des conducteurs a des tiiches specifiques, y 
compris le balayage, le nettoyage des postes de station- 
nement d'aeronef, le deneigement et I'enlevement des 
aeronefs accidentellement immobilisCs. 

2.3.- DIRECTION DE LA MAINTENANCE 

2.3.1 La Direction de la maintenance est normalement 
chargee des fonctions ci-aprks en ce qui concerne I'exploi- 
tation : 

a) Installations. La section de la maintenance des instal- 
lations sera chargee, directement, ou indirectement par 
voie de sous-traitance, des rkparations a effectuer aux 
surfaces de I'akroport, c'est-a-dire toutes les chaussees et 
les surfaces gazonnies (y compris la coupe de I'herbe), du 
marquage des chaussCes ainsi que de I'entretien des 
systltmes d'egout, d'adduction d'eau (le cas echeant) et 
des cl8tures. 

b) Maintenance Plectrique et mPcanique. Cette section est 
chargee, soit directement, soit indirectement par voie de 
sous-traitance, de la maintenance de tous les systltmes 
d'kclairage de I'aCrodrome, des panneaux de guidage sur 
les voies de circulation et autres panneaux, des systemes 
de guidage sur l'aire de trafic et des installations d'ali- 
mentation Clectrique de secours pour ces systkmes. 

Ces deux sections sont Cgalement chargCes de la maintenance 
des immeubles, mais ces questions n'entrent pas dans le cadre 
du  prksent manuel. 



2.4.- BUREAU DE L'EXPLOITATION 

2.4.1 Un centre de coordination devrait Ctre cree pour 
recevoir et diffuser les renseignements relatifs a I'exploitation 
de l'aeroport. I1 peut eventuellement regrouper les fonctions 
du service de gestion de I'aire de trafic et du service de la 
securite de I'aire de mouvement. 

2.4.2 Ce centre devrait stre en liaison telephonique direct 
avec les services ATC, MET et AIS ainsi qu'avec les autres 
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bureaux de contr6le des operations, et en liaison radio a\ec le 
personnel de I'exploitation qui circule sur ['aerodrome, quc ce 
soit a pied ou a bord de vehicules. I1 devrait egalement prendre 
les dispositions voulues pour la preparation et la publication 
des NOTAM (voir le Chapitre 22). 

2.4.3 Un  systeme de communication devrait Ctre etabli 
avec le bureau eventuellement charge d'assurer la direction 
permanente de l'ensemble des operations akroportuaires. 



Chapitre 3 

Inspection des diffirentes zones de l'akroport 

3.1.- FREQUENCE DES INSPECTIONS 

3.1.1 L'aire de mouvement doit @tre inspectee regulikre- 
ment et aussi frequemment que possible. Les frkquences ci- 
aprts devraient Stre considCrees comme des minimums : 

a) Pistes - Quatre inspections quotidiennes : 

A I'aube - Inspection rninutieuse de la surface de toutes 
les pistes, sur toute leur largeur. La visite.de chaque piste 
devrait prendre environ 15 minutes (2 passages). 

En matinee - Inspection de toutes les pistes, avec possi- 
bilite d'interruption sans prkavis, en portant une atten- 
tion particulikre aux surfaces situkes entre les feux de 
bord de piste. 

En aprks-midi - Repeter I'inspection du matin. 

Au crkpuscule - Inspection de toutes les pistes. Cette 
inspection doit 2tre effectuee pour maintenir un intervalle 
rkgulier entre les inspections lorsque I'inspection des feux 
doit Ctre effectuee tard en soiree; elle devrait porter sur 
toutes les surfaces de piste. 

b) Voies de circulation - Inspection quotidienne des voies 
utilisees de faqon reguliere. 

c) Aires de trafic - Inspection quotidienne. 

d) Surfaces gazonnees - Les surfaces qui peuvent &tre utili- 
sees par des aeronefs devraient Ctre inspectees aussi 
frequemment que les chausskes adjacentes. Les autres 
surfaces gazonnees devraient 2tre inspectees a des inter- 
valles suffisamment rapprochks, pour dkceler toute 
deterioration Cventuelle de la surface. 

3.2.- MODE D'INSPECTION 

3.2.1 ~ t a n t  donne I'importance des surfaces et des 
distances a couvrir, l'emploi des vkhicules est indispensable 
pour realiser ces inspections. Toutefois, la qualitk des inspec- 
tions est inversement proportionnelle a la vitesse des vthicules; 
il faut donc rouler le plus lentement possible. Normalement, 
la Direction de la maintenance assurera I'inspection dCtaillCe 
des chausskes par des equipes circulant a pied; I'inspection des 
autres zones sera confike aux services compktents. La Direc- 

tion de I'exploitation devra coordonner le programme 
d'inspection afin d'en assurer la realisation avec la frequence 
voulue. 

3.3.1 L'inspection d'une piste ne peut Ctre entreprise sans 
avoir obtenu au prealable I'autorisation du contrale de la 
circulation aerienne. L'entree sur la piste doit 2tre signalee de 
facon positive, par exemple : crIci le vehicule d'inspection; 
nous nous engageons sur la piste)). Le vehicule d'inspection 
doit aussi signaler au contrBle de la circulation aerienne le 
moment ou il quitte la bande de piste. La plupart des inspec- 
tions sont realisees sur une base intermittente (autrement dit, 
le vehicule d'inspection peut Ctre invite a Cvacuer la piste ou 
a y retourner sans preavis). Chaque fois que le vehicule 
d'inspection penetre sur la piste, il doit appliquer la procedure 
d'appel mentionnee ci-dessus. 

3.3.2 I1 est essentiel de rester a l'ecoute de la frequence 
radio appropriee pendant toute la duree de I'inspection d'une 
piste. 

3.3.3 Si, pendant une inspection, le contrBle de la circula- 
tion aerienne demande a l'iquipe d'inspection d'evacuer la 
piste, le vehicule doit sortir de la bande de piste avant de 
signaler au  contrdle que la piste est dtgagee, et demeurer a 
I'extCrieur de la bande en attendant l'autorisation de retourner 
sur la piste. 

Note.- Les inspecteurs ne devraient jamais quitter une 
piste en pknktrant dans une aire sensible ou critique de I'ILS. 

3.3.4 I1 est interdit de traverser une piste sans autori- 
sation. 

3.3.5 Pour des raisons de skurite,  l'inspection des pistes 
doit toujours avoir lieu dans le sens contraire de celui utilisk 
pour les atterrissages ou  decollages. En ce qui concerne la 
premiere inspection de la journke, qui exige deux passages 
dans la m&me direction, le retour au point de depart doit se 
faire en passant a I'extkrieur de la bande de piste et peut servir 
a I'inspection de la piste a distance ou a I'inspection des voies 
de circulation adjacentes. 
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3.3.6 Apres avoir tertnine la visite d'une piste, l'equipe 
d'inspection devrait en informer le contrale de la ci:culation 
aerienne et signaler I'Ctat dc la piste. 

3.3.7 Les heures de debut et de fin des inspections doivent 
stre notees et reportees sur le registre journalier des 
inspections. 

3.4.- INSPECTION DES CHAUSS~ES 

3.4.1 Une attention particuliere devrait Ctre accordee aux 
points suivants : 

a) S'assurer de la propreti generale de la chausske et 
notamment de I'absence d'objets qui pourraient endom- 
mager les moteurs par ingestion, y compris les debris dus 
aux operations de maintenance de la piste et les accumu- 
lations excessives de sable lorsque celui-ci est utilise pour 
lutter contre le verglas. Prendre note des dep6ts eventuels 
de caoutchouc. 

b) Noter les signes de deterioration du revCtement : fissures 
et epaufrures du beton, deterioration des joints d'etan- 
cheite, fissuration et desagrigation du bitume, deterio- 
ration de la couche de frottement, etc. Tout dommage ou 
toute deterioration pouvant presenter un danger pour les 
aironefs doit Ctre signale immediatement a la Direction 
de la maintenance en vue d'une inspection dktaillke. Si les 
dommages sont suffisamment importants, la zone en 
question sera interdite aux aeronefs en attendant le 
resultat de cette inspection. 

c) Aprks un orage, noter les flaches kventuelles et, si pos- 
sible, les marquer pour faciliter les operations ulterieures 
de refection du revztement. 

d)  Verifier les dommages aux montures des feux. 

e) Contraler la propretk des marques de piste. 

f )  Verifier si les plaques de recouvrement des fosses 
(tampons) sont en bon etat et s'ajustent bien. 

3.4.2 Inspecter les extremitks de piste et verifier la 
presence eventuelle de marques d'atterrissage trop court ainsi 
que de dommages aux feux d'approche, aux balises coniques 
et aux feux de seuil provoquis par le souffle des rkacteurs; 
contr6ler I'Ctat de propreti et la presence Cventuelle d'obs- 
tacles dans I'aire de sCcuritC d'extrCmitC de piste. 

b) Noter et indiquer sur le plan quadrille toute depression en 
formation. 

c) Reporter, avec soin, sur le plan quadrille et signaler les 
traces de voies d'acronefs n'ayant pas fait I'objet de 
comptes rendus anterieurs. 

d) Noter l'etat des panneaux et balises et demander les repa- 
rations necessaires. 

e) Noter la portance genirale des surfaces gazonnees, plus 
particulikrement a proximiti des chaussees. La profon- 
deur des traces de roues des vehicules en donne une assez 
bonne indication. Signaler les zones montrant des signes 
de presence d'eau permanente. Noter toute difference de 
niveau entre les surfaces gazonnees et les chausskes et 
demander que des mesures correctives soient prises. ~ t a n t  
donne les risques de dommages aux moteurs des avions, 
accorder une attention particuliere a la proprete de ces 
zones. Noter et signaler les signes d'krosion due au souffle 
des reacteurs. 

f) Signaler la presence de zones gazonnees detrempkes, car 
elles peuvent attirer les oiseaux. 

3.5.2 Le fauchage de l'herbe a surtout pour but d'assurer 
la visibilitk des feux et des balises. En outre, les surfaces 
gazonnees doivent Ctre traitees de faqon a limiter I'attrait de 
I'aeroport pour les oiseaux et les autres animaux (voir le 
Chapitre 9). I1 faudra s'assurer qu'aucun amoncellement 
d'herbe coupCe ne soit laissk dans les zones ou elle pourrait 
@tre aspirke par les moteurs. 

3.6.- OBSTACLES 

3.6.1 Les feux et les marques servant a baliser tous les 
obstacles autorises doivent Ctre verifies. 

3.6.2 Tous les obstacles non autorises doivent Ctre 
signales immediatement aux personnes ou services compe- 
tents. Si possible, I'obstacle devrait Ctre retire aussit6t. Sinon, 
il faut decider immkdiatement s'il y a lieu de limiter d'une 
quelconque faqon les operations akriennes et baliser I'obstacle 
au moyen des feux et marques appropries. 

3.7.- COMPTE RENDU D'INSPECTION 

3.7.1 Si une dCfectuositC dangereuse est decouverte lors 
de I'inspection d'une piste (tampons endommagks, feux 

3.5.- INSPECTION DES SURFACES GAZONNEES casses, etc.) elle devrait Ctre signalee immkdiatement par radio 
pour que le service ATC prenne les mesures qui s'imposent. Le 

3.5.1 L'inspection devrait porter sur les points suivants : bureau des operations aeroportuaires devrait egalement en 
Ctre informe, si ces dommages exigent la fermeture de la piste, 

a) Verifier 1'Ctat general de la couverture vCgCtale et l'equipe d'inspection devrait poursuivre sa visite jusqu'i 
s'assurer plus particulikrement qu'elle ne masque pas les I'arrivCe de 1'Cquipe d'entretien. Au besoin, 1'Cquipe d'inspec- 
feux, les panneaux, les balises, etc. tion devrait se tenir prCte a inspecter une piste secondaire. 
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3.7.2 Si la defectuosite identifiee ne nuit pas a I'utilisation 
de la piste, il faut en informer la Direction de la maintenance 
a I'aide du formulaire approprie et preciser le degre d'urgence, 
la date, I'heure, etc. 

3.7.3 Si des pikes d'aeronef ou des morceaux de 
pneumatiques sont ramasses sur la piste, il far~t  en informer 

immediatement le bureau des operations aeroportuaires et le 
contrBle de la circulation aerienne pour que I'on pi~isse en 
rechercher I'origine et signaler le fait aux interesses. 

3.7.4 Afin d'aider a retrouver I'emplacement des defec- 
tuosites sur une piste, des panneaux de reference devraient Ctre 
installks sur un cBte de la piste a I'exterieur des feux de bord 
de piste. 



Chapitre 4 

Verification au sol des aides visuelles 

4.1 .-- INTRODUCTION 

4.1.1 L'intCgritC et la fiabilite des aides lumineuses 
devraient Ctre comparables a celles des aides non visuelles. Le 
niveau d'integrite des systemes d'kclairage sera determine par 
le mode de conception des circuits internes de I'aeroport et de 
la source exterieure d'alimentation electrique. La fiabilite du 
systkme dependra du programme d'entretien preventif et 
d7inspection qui aura ete adopte. Des elements indicatifs sur 
I'entretien preventif des aides visuelles figurent dans le Manuel 
des services d'akroport, 9kme Partie - Maintenance. 

4.1.2 Le contrale effectif de I'Cclairage est realis6 
normalement par le service de la securite de I'aire de 
mouvement, mais c'est la Direction de la maintenance qui est 
chargee des reparations. Sur certains petits akroports, la 
responsabilite de contr8le peut Cgalement Ctre confiee a la 
Direction de la maintenance. 

4.1.3 Les contrales servent a identifier les defaillances des 
systemes d7Cclairage. La surveillance du panneau de 
commande permet de deceler les pannes de circuit et de verifier 
que les reglages de brillance retenus par le contrSle de la 
circulation akrienne assurent le niveau d'eclairage recherche. 
Toutefois, des contrales visuels sur place sont indispensables 
pour identifier les lampes grillees, I'encrassement des optiques 
par la salete ou les depSts de caoutchouc ainsi que les defauts 
d'alignement. Les inspections periodiques au sol des aides 
visuelles devraient Ctre complettes de temps a autre par des 
verifications en vol. 

4.2.- FREQUENCE DES INSPECTIONS 

4.2.1 La frequence et la nature des inspections dkpen- 
dront dans une certaine mesure de la complexite des dispositifs 
installes. En ce qui concerne les pistes equipees pour les 
approches de precision, les vkrifications en vol et au sol des 
aides visuelles devraient &tre realisees plus frkquemment et de 
faqon plus detaillee que pour les autres pistes. 

4.3.- INSPECTIONS REGULIERES AU SOL 

4.3.1 Inspections quotidiennes 

a) Tous les feux encastrts et tous les feux hors-sol des 
dispositifs lumineux d'approche, les feux de piste et les 
feux de voie de circulation devraient Etre inspect& pour 
identifier les lampes grillkes ou brisees et les defauts 

d'alignement importants; i l  en va de meme des barres 
d'arrCt et des panneaux lumineux pour les postes 
d'attente des categories 11 ou III. Sur les pistes avec 
approche de precision de categories I1 et 111, les lampes 
grillkes du dispositif lumineux d'axe de piste devraient 
Etre remplacees le plus t6t possible. 

b) Les pannes importantes de circuit electrique qui ont une 
incidence sur I'integritk des aides visuelles, par exemple, 
les pannes touchant le reseau principal d'alimentation ou 
les dkfaillances des generatrices de secours, devraient @tre 
signalees aux services des operations aeroportuaires, de la 
maintenance et du contrale de la circulation aerienne; un 
NOTAM devrait 6tre publie. 

a) Verifier si le dispositif lumineux d'approche ne comporte 
pas de lampes grillees. Verifier l'etat des feux d'obstacles 
situes a proximite de I'aeroport qui sont de la responsabi- 
lit6 de I'exploitant de I'airoport. S'assurer que I'entre- 
tien, notamment le fauchage de I'herbe a ete correctement 
execute de faqon que les feux du dispositif d'approche ne 
soient pas masques. 

b) ContrSler la proprete de  tous les feux de piste qui peuvent 
avoir it6 salis et prendre les dispositions nicessaires pour 
qu'ils soient nettoyes. 

c) Sur toutes les pistes avec approche de precision de catego- 
ries I1 et 111, le nettoyage des lampes doit &tre suivi d'une 
mesure photometrique de I'intensitk lumineuse des feux 
d'axe de piste a partir du seuil sur une distance longitu- 
dinale de 910 m. Cette t2che sera confiee soit au service 
de la sCcuritC de I'aire de mouvement, soit a la Direction 
de la maintenance de l'aeroport, en fonction des circons- 
tances locales. O n  peut facilement effectuer ces contrales 
a I'aide d'un photometre place dans une petite caisse 
inverske et  munie de roues a l'avant, qui peut Ctre 
dCplacCe rapidement d'un feu a I'autre. 

d) Verifier la precision des indicateurs visuels de pente 
d'approche et les realigner si necessaire. 

e) ContrBler 1'Ctat des balises reflCchissantes et les remplacer 
au besoin. 

f )  Verifier toutes les autres balises. 
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g) Verifier l'etat de tous les feux de point d'attente de circu 
lation de part et d'autre des barres d'arrZt. 

4.4.- PROCEDURES D'INSPECTION 

4.4.1 L'inspection du balisage lumineux d'une piste ne 
peut @tre entreprise sans en avoir obtenu au prealable I'autori- 
sation du contr6le de la circulation aerienne, ou, si la piste est 
fermee, du contr6le de la circulation au sol. L'entree sur la 
piste doit Ctre signalee de faqon positive, par exemple : (tIci le 
vehicule d'inspection; nous nous engageons sur la piste)). Le 
vihicule d'inspection doit aussi signaler au contr6le de la 
circulation aerienne le moment ob il quitte la bande de piste. 
La plupart des inspections sont realisees sur une base inter- 
mittente (autrement dit, le vkhicule d'inspection peut Etre 
invite a evacuer la piste sans preavis). Chaque fois que le 
vehicule d'inspection penktre sur la piste, il doit appliquer la 
procedure d'appel mentionnee ci-dessus. 

4.4.2 11 est essentiel de rester a I'ecoute de la frequence 
radio appropriee pendant toute la duree de I'inspection du 
balisage lumineux d'une piste. 

4.4.3 Si, pendant une inspection, le contr6le de  la circu- 
lation aerienne demande a l'equipe d'inspection d'evacuer la 
piste, le vehicule doit sortir de la bande de piste avant de 
signaler au contr6le que la piste est dkgagee, et demeurer B 
I7extCrieur de la bande en attendant I'autorisation de retourner 
sur la piste. 

Note.-- Les inspecteurs ne devraient jainais quitter une 
piste en pPnPtrant dans une aire sensible ou critique de I'ILS. 

4.4.4 Pour des raisons de securite l'inspection du balisage 
lumineux des pistes doit toujours avoir lieu dans le sens 
contraire de celui utilise pour les atterrissages ou decollages. 
I1 est difficile de verifier I'etat des feux de la zone de toucher 
des roues de cette faqon; on procede donc a un contr6le 
distinct immediatement apres avoir termink l'inspection 
principale. 

4.4.5 Apres avoir termini! l'inspection du balisage lumi- 
neux d'une piste, l'equipe d'inspection devrait en informer le 
contr6le de la circulation aerienne et signaler l'etat de fonc- 
tionnement des feux. 

4.5.- FEUX DE SECOURS AU SOL 

4.5.1 L'aCroport devrait conserver en stock un certain 
nombre de feux de rechange munis de filtres interchangeables 
verts, bleus, rouges et blancs. 

4.5.2 Ces feux sont utilises en cas d'urgence, ou  
lorsqu'aucune autre forme d'kclairage ne peut 2tre utilisCe. 

4.6.- INSPECTION 1)ES DISPOSITIFS 
LUMINEUX D'AI'PROCHE 

4.6.1 Les dispositifs lumineux d'approche devraient 6tre 
inspectes tous les jours. De plus, des inspections peuvent Ztre 
rkalisees a la demande du service des operations aeropor- 
tuaires ou du service du contr6le de la circulation aerienne. 

4.6.2 Les inspections devraient porter sur tous les 616- 
ments du dispositif, y compris les barrettes laterales (rouges) 
dans le cas d'un dispositif lumineux d'approche de precision 
de catkgories I1 et 111. 

Note. - Verifier egaletnent ces barret fes lorsqu 'elles sont 
allumPes et iitilisees en categorie III. 

4.6.3 Avant de commencer l'inspection du dispositif 
1umi.neux d'approche, I'equipe d'inspection devrait en infor- 
mer, normalement par telephone, le contr6le de la circulation 
aerienne. Elle devra obtenir une autorisation radio positive 
avant d'entrer sur la bande de piste, ou sur I'aire de securitk 
d'extremite de piste. 

4.6.4 I1 est interdit de pknetrer dans les aires sensibles ou 
critiques du radiophare d'alignement de piste ILS. 

4.6.5 Des qu'une inspection sera terminee, le contr6le de 
la circulation aerienne devra en @tre informe pour qu'il eteigne 
les feux qui ne sont pas nkcessaires. 

4.6.6 Compte rendu. Si une difaillance importante est 
constatke lors d'une inspection, le contr6le de la circulation 
aerienne et le service de maintenance doivent en Ztre informes 
immkdiatement par radio. 

4.6.7 Les endroits ou les feux d'approche sont masques 
par I'herbe ou  des arbres doivent Etre signales au service des 
operations aeroportuaires. 

4.7.- INSPECTION DES INDICATEURS 
VISUELS DE PENTE D'APPROCHE 

4.7.1 Introduction 

4.7.1.1 Les indicateurs visuels de pente d'approche sont 
destines a fournir aux pilotes des indications sur la pente 
d'approche qu'ils doivent suivre. L'Annexe 14 prkvoit quatre 
types de dispositifs : 

VASIS 
VASIS a 3 BARRES 
T-VASIS 
PAP1 

4.7.1.2 Dans certaines circonstances, il est possible d'uti- 
liser des configurations simplifiCes des systkmes VASIS, 
VASIS a 3 BARRES et T-VASIS. Ces configurations simpli- 
fiCes sont respectivement connues sous les appellations 
d'AVASIS, AVASIS a 3 BARRES et AT-VASIS. 
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4.7.2.1 Les procedures d'inspection ci-apres s'appliquent 
a tous les indicateurs visuels de pente d'approche : 

a) Verifier l'alignemen~ du systeme a intervalles reguliers. 
L'alignement devrait Ctre verifie egalement sur demande 
du service des operations aeroportuaires ou du contrble 
de la circulation aerienne et apres tout accident ou inci- 
dent a I'atterrissage. 

b) Lors de chaque inspection d'une piste, contrbler visuel- 
lement le dispositif en service pour s'assurer qu'il fonc- 
tionne convenablement. 

c) Avant de commencer la verification de I'alignement, 
informer le contr6le de la circulation aerienne et le service 
technique de  tCIecommunications s'il est necessaire de 
penetrer dans une zone sensible ou critique de 
l'alignement de descente ILS. 

d )  ~ v i t e r ,  si possible, de proceder aux verifications de nuit 
et par rnauvaise visibilite. 

e) L'intensite lumineuse des dispositifs devrait Ctre riglee a 
30% lors de la verification de I'alignement. 

f) Pendant la vkrification d'un dispositif, le vkhicule utilise 
doit demeurer a l'exttrieur de la bande de piste et un 
membre de l'equipe doit assurer l'ecoute radio dans le 
vehicule pendant que les autres se rendent a pied a 
I'emplacement du dispositif. 

g) Si le dispositif est installe dans une zone sensible ou cri- 
tique de l'alignement de descente ILS, le vehicule d'ins- 
pection doit demeurer a I'exterieur et en aval de la limite 
de la zone sensible ou critique. L'Cquipe d'inspection doit 
se rendre a pied jusqu'au bord de la piste, en demeurant 
a l'exterieur de la zone sensible ou critique, puis marcher 
sur I'herbe en bordure de la piste pour se rendre jusqu'au 
dispositif; le m@me itineraire doit Ctre utilisk ail retour. 

h) Un signal sera convenu a I'avance entre celui qui demeure 
a l'ecoute radio et I'equipe d'inspection au cas ou il 
deviendrait necessaire de digager rapidement la piste (on 
peut, par exemple, utiliser un walky talky). 

i) Veiller a ne pas masquer le faisceau du dispositif 
lorsqu'un avion est en approche finale. 

4.7.2.2 VPrification de l'alignement des VASIS et VASIS 
a 3 BARRES. Pour verifier l'alignement de ces dispositifs, 
prockder de la f a ~ o n  suivante : 

a) Choisir la rCglette de viske appropriee. 

b) Placer la reglette verticalement sur le socle installe a 
environ 31 rn en amont de l'ensemble VASIS a verifier. 

c )  Viser I'ensemble VASIS en p l a ~ a n t  I'oeil a la hauteur de 
la ligne superieure de la mire transparente verte. Un 

mince trait de lumiere blanche continu devrait apparaitre 
en-dessous du feu rouge. 

d )  Placer I'oeil au niveau de la ligne inferieure et le trait de 
lumiere blanche devrait disparaitre. 

e) Toute variation par rapport aux indications des alineas c) 
et d) ci-dessus signifie que I'ensemble VASIS est dereglt. 

f) Le technicien qui accompagne l'equipe d'inspection 
devrait proceder aux reglages necessaires. 

g) Repeter la procedure decrite ci-dessus pour chaque 
ensemble lumineux du dispositif. 

4.7.2.3 VPrification d e  I'alignement d 'tin T- VA SIS. Les 
ensembles T-VASIS sont reglks en usine. Chaque bloc optique 
est de fabrication compacte et rigide de  sorte que les verifi- 
cations ultkrieures visent uniquement a confirmer le calage 
angulaire. L'ensemble doit Ctre mis de niveau latiralement et 
longitudinalernent, puis verifie periodiquement. Pour  assurer 
la nettete du signal et une portke maximale, il est essentiel 
d'utiliser le secteur le plus intense de la lampe. A cette fin, on 
peut installer temporairement devant l'ensemble lumineux une 
cible sur laquelle on regle chaque lampe en azimut et en site. 

4.7.2.4 VPrification de l'alignement du  PAPZ. Les blocs 
optiques des ensemble PAP1 sont regles en usine; le seul 
reglage a effectuer consiste a caler I'ensemble lumineux en 
fonction de I'angle d'approche recherche. Dans certains cas, 
I'ensemble peut comporter un dispositif de mise de niveau. 
Dans d'autres cas, il faudra utiliser un clinometre pour obtenir 
I'angle recherche. 

4.7.3.1 VASIS. Appliquer les critbes ci-apres pour deter- 
miner si un VASIS est inutilisable ou s'il faut Cteindre certains 
ensembles lumineux : 

- Une lampe Cteinte dans un ensemble - L'ENSEMBLE 
DEMEURE UTILISABLE. 

- Deux lampes eteintes dans un ensemble - 
L'ENSEMBLE EST INUTILISABLE. 

- Un ou deux ensembles inutilisables dans un dispositif 
comportant 12 ensembles - LE DISPOSITIF 
DEMEURE UTILISABLE. 

- Plus de deux ensembles inutilisables du m@me c6tC de la 
piste dans un dispositif comportant 12 ensembles - 
ETEINDRE LES AUTRES ENSEMBLES LUMINEUX 
DE C E  COTE E T  UTILISER LE DISPOSITIF COMME 
UN AVASIS. 

- Plus d'un ensemble inutilisable de l'autre c6tC de la 
piste - LE DISPOSITIF EST INUTILISABLE. 
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4.7.3.2 Dans le cas d'un AVASIS, appliqi~er les criteres 
ci-apres : 

- Une larnpe eteinte dans un ensemble - L'ENSEMBLE 
EST UTILISABLE. 

- Deux lampes eteintes dans un ensemble - 

L'ENSEMBLE EST INUTILISABLE. 

- Dispositif unilateral 

- Plus d'un ensemble inutilisable - LE DISPOSITIF 
EST INUTILISABLE 

- Dispositif bilateral 

- Plus d'un ensemble inutilisable d'un c6te de la 
piste - ETEINDRE CE COTE ET UTILISER 
L'AUTRE. 

- Un ou plusieurs ensembles inutilisables de I'autre 
cbte - LE DISPOSITIF EST INUTILISABLE. 

4.7.3.3 VASIS 3 BARRES. Appliquer les criteres 
ci-aprks pour determiner si un VASIS a 3 BARRES est inutili- 
sable ou s'il faut eteindre certains ensembles lumineux : 

- Une lampe eteinte dans un ensemble - L'ENSEMBLE 
EST UTILISABLE. 

- Deux lampes eteintes dans un ensemble - 

L'ENSEMBLE EST INUTILISABLE. 

- Maximum de trois ensembles inutilisables dans un dispo- 
sitif comportant 18 ensembles - LE DISPOSITIF 
DEMEURE UTILISABLE. 

- Plus de trois ensembles inutilisables d'un c6te de la piste 
dans un dispositif comportant 18 ensembles - 
ETEINDRE LES AUTRES ENSEMBLES LUMINEUX 
DE CE COTE ET UTILISER LE DISPOSITIF COMME 
UN AVASIS a 3 BARRES. 

- Plus d'un ensemble inutilisable de I'autre c6te de la 
piste - LE DISPOSITIF EST INUTILISABLE. 

En ce qui concerne I'AVASIS a 3 BARRES, appliquer les 
mgmes critkres que pour un AVASIS. 
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4.7.3.3 T-VASIS. En ce qui concerne le T-VASIS, 
appliquer les criteres suivants : 

- Plus de deux lampes eteintes sur les quatre lampes de 
jour - L'ENSEMBLE EST INUTILISABLE. 

- Une ou plusieurs lampes de nuit eteintes - 
L'ENSEMBLE EST INUTILISABLE. 

4.7.3.5 Le dispositif sera considere comme inutilisable en 
cas de panne des Clements suivants : 

- Deux des huit ensembles lumineux qui forment les barres 
de flanc. 

- Un des six ensembles de feux crMontez)). 

- Un des six ensembles de feux ctDescendez)). 

4.7.3.6 Dans les cas de pannes plus importantes que celles 
dkcrites ci-dessus, mais qui ne concernent qu'un c6te de la 
piste, on peut eteindre tous les ensembles du c6te en panne et 
utiliser le dispositif comme un AT-VASIS. Dans ce cas, on ne 
peut tolkrer aucune autre panne d'ensemble lumineux. 

4.7.3.7 PAPI. En ce qui concerne le PAPI, appliquer les 
critbres suivants : 

- Plus d'une lampe Cteinte dans chaque ensemble - 
L'ENSEMBLE EST INUTILISABLE. 

- Un ensemble eteint - LE DISPOSITIF EST INUTILI- 
SABLE. 

4.7.3.8 Si le PAP1 est constitue de feux disposes de 
chaque cbte de la piste, l'extinction d'un ensemble lumineux 
d'un PAP1 symktrique peut Etre tolerke; il suffit d'tteindre le 
cdte en panne et d'utiliser le PAP1 en mode unilateral. 

4.7.3.9 Signaler Cgalement les cas ou les ensembles de 
feux sont masques par l'herbe. 

4.7.4 D'autres Clements indicatifs sur cette question figu- 
rent dans le Manuel de conception des aerodromes, 
46me Partie. 
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5.3.3 Felix cle seuil, cl'extrP~l~itP et de bord de piste 

5.3.3.1 Apres reglage des feux de seuil, d'extremite et de 
bord de piste a la brillance maximale, verifier qu'ils presentent 
un aspect uniforme au pilote lors du dicollage, de I'atterris- 
sage et du si~rvol aprcs remise des gaz. Verifier que I'intensite 
des feux diminue progressivenient a mesure que I'avion quitte 
la zone de couverture primaire. 

5.3.3.2 Pendant le parcours vent arriere, verifier que tous 
les feux de bord de piste omnidirectionnels sont visibles et 
definissent clairement les bords de la piste. 

5.3.3.3 En approche normale, les feux de piste Ctant 
rkgles a leur intensite maximale, demander une rtduction 
progressive de I'intensite jusqu'au rkglage minimal. Verifier 
que tous les feux repondent correctement et simultanCment 
aux changements de reglage. Aprks reglage des feux a un 
niveau de brillance faible, remettre les gaz et survoler la piste 
a basse altitude pour verifier qu'aucun feu n'est eteint. 

5.3.4 Feux d'axe de piste 

5.3.4.1 Repeter les contrbles dkcrits en 5.3.3.1 et 5.3.3.3 
ci-dessus pour les feux d'axe de piste. 

5.3.5 Fezrs de rorle rle toucher cles roues 

5.3.5.1 Repeter les contrbles decrits en 5.3.3.1 et 5.3.3.3 
ci-dessus pour les feux de zone de toucher des roues. 

5.3.6 Verification co~nplete des feux d'approche 
et de piste 

5.3.6.1 Apres rkglage des feux d'approche (y compris les 
barrettes laterales rouges si elles sont installees) et de piste a 
un niveau de brillance convenable compte tenu des conditions 
mCtCorologiques, executer une approche normale. Verifier 
I'equilibre lumineux des dispositifs. Demander des reglages de 
brillance appropries a d'autres conditions et verifier le 
maintien de I'equilibre de I'eclairage. 

5.3.6.2 Repeter les contrbles ci-dessus en y ajoutant les 
barrettes laterales des dispositifs lumineux d'approche et les 
feux de zone de toucher des roues. 

5.4.- PHARE D'EMPLACEMENT 
OU D'IDENTIFICATION 

5.4.1 Verifier que le faisceau lumineux du phare est 
nettement visible a une distance appropriee aux conditions 
meteorologiques et que le code et la frkquence des eclats sont 
corrects. 



Chapitre 6 

Conditions met~orologiques dkfavorables 

6.1.- INTRODUCTION 

6.1.1 L'exploitant d'un airoport doit prendre des 
mesures speciales lorsque les conditions metCorologiques son& 
defavorables (neige, brouillard, vents violents, givre, gel ou 
pluie verglaqante). 

6.1.2 I1 est essentiel qu'un reseau de communications soit 
Ctabli de maniere que les bulletins Ptablis par le service 
meteorologique pour annoncer I'imminence de ces phino- 
mknes soient transmis aux services des operations et du 
contrale de la circulation akrienne ainsi qu'aux compagnies 
akriennes. 

6.2.1 Lorsque les conditions mCteorologiques sont 
defavorables, le service des operations aeroportuaires doit 
tenir le contr6le de la circulation aerienne informi de 1'Ctat de 
la surface des chaussees en service et proceder aux verifi- 
cations qui s'imposent. 

6.2.2 Les conditions metCorologiques defavorables 
peuvent Etre classees en sept categories : 

a) gel - temperature inferieure a 0 "C; 

b) givre; 

C) pluie verglaqante; 

d) vents violents; 

e) pluie - qui entraPne une reduction du coefficient de 
frottement sur les pistes; 

f) brouillard ou faible visibilitk; 

g) neige. 

6.3.- GEL, GIVRE ET PLUIE VERGLACANTE 

6.3.1 Sur reception d'un avis de  gel, de givre ou  de  pluie 
verglaqante, le service des opirations aeroportuaires devrait 
s'assurer du bon etat de fonctionnement des appareils de 
mesure du  frottement ainsi que des detecteurs de verglas. 

6.3.2 Le responsable des operations devrait organiser 
I'inspection regulikre des chaussees de I'aire de mouvement et 
la surveillance des detecteurs de verglas si I'aeroport en est 
pourvu. 

6.3.3 Le responsable des operations devrait faire mesurer 
I'indice de frottement des pistes aussi souvent que nicessaire 
de faqon a connaitre exactement les conditions de freinage en 
fonction de I'evolution des conditions meti.orologiques. I1 est 
important de mesurer le frottement immkdiatement apres 
I'application de liquide de deglaqage car, dans certaines 
circonstances, celle-ci peut entrainer une reduction initiale 
importante du coefficient de frottement. Pour plus de 
renseignements, se refirer au Manuel des services d'aProport, 
2kme Partie, Chapitre 3. 

6.3.4 Le service des operations aeroportuaires et le 
contrale de la circulation aerienne devraient Stre informes de 
tout changement notable dans les conditions de frottement. 

6.3.5 Le service des operations aeroportuaires devrait 
coordonner avec le contr6le de la circulation aerienne tqutes 
les operations preventives de deglaqage. 

6.3.6 Des produits chimiques solides et liquides peuvent 
2tre utilises pour combattre la formation de glace sur les 
pistes, les voies de circulation et les aires de trafic. 

6.3.6.1 Un vkhicule special peut Ctre utilisk pour I'Cpan- 
dage d'uree en granules. L'application des liquides antiglace 
peut &tre effectuke au moyen de camions citernes ou de 
remorques a grande capacitk munis d'une rampe d'arrosage. 
(Voir le Manuel des services d'akroport, 2eme Partie, Cha- 
pitre 7.) .  

6.3.6.2 En dernier recours, on  peut utiliser du sable ou du 
gravier fin (voir le Manuel des services d'akroport, 
2kme Partie, Chapitre 7 pour les specifications granulomk- 
triques de ces matkriaux). En rkgle gknerale, on devrait eviter 
de  repandre du  sable sur les pistes car celui-ci risque d'endom- 
mager les turborkacteurs et les turbopropulseurs lorsqu'ils 
fonctionnent a haut regime. Ce materiau peut kgalement 
dCtCriorer les couches de frottement en materiaux poreux. 



6.3.6.3 Le chlorure de sodium ne devrait pas Ctre utilise 
sur I'aire de moucement, sauf sous fornie d'un melange de 5% 
de chlorure de sodium et de 9jo;o de sable pour le traitenlent 
des drains de bord de piste. II doit Ctre applique avec les plus 
grandes precautions afin d'eviter tout risque de corrosion pour 
les aeronefs. 

6.4.- VENTS VIOLENTS 

6.4.1 Une methode devrait Ctre etablie pour diffuser les 
avis de vents violents aux compagnies akriennes, au service des 
operations aeroportuaires et aux agents des services d'escale. 

6.4.2 Le service des operations akroportuaires devrait 
prendre des mesures pour s'assurer que les balises et le 
materiel sont bien arrimes. 

6.4.3 11 devrait organiser des patrouilles du c6te piste 
pour ramasser les objets souffles par le vent et avertir le 
contr6le de la circulation akrienne et la section des services 
auxiliaires de la presence sur les aires en service d'objets qui 
ne peuvent Ctre enlevks. 

6.4.4 Les proprietaires d'akronefs lkgers devraient assurer 
eux-niCmes la protection de leurs appareils mais le personnel 
de l'exploitation devrait Ctre conscient des effets des vents 
violents sur ces aironefs et prendre des mesures pour les placer 
face au vent et aider a leur arrimage. 

6.4.5 La protection des equipements au sol devrait Etre 
assurke par leur proprietaire, mais le service des operations 
aeroportuaires devrait surveiller de pres la situation et 
communiquer des avis en temps opportun a toutes les 
conipagnies aeriennes et aux services d'escale. 

6.5.- PLUIE 

6.5.1 11 est necessaire, pour les besoins de I'exploitation, 
de disposer de renseignements sur les pistes qui peuvent Ctre 
glissantes lorsqu'elles sont mouillees. I1 faut donc mesurer 
periodiquement les caracteristiques de frottement de la surface 
des pistes mouillees pour s'assurer qu'elles se maintiennent 
au-dessus du niveau minimum convenu (voir Chapitre 7). Des 
renseignements dktaillks sur les mithodes de mesure et du  
compte rendu des caractkristiques de frottement d'une piste 
mouillee figurent au Chapitre 2 et a I'Appendice A de 
1'Annexe 14, ainsi qu'au Chapitre 3 de la 2eme Partie du 
Manuel des services d'ae'roport. 

6.5.2 Un contrdle portant sur la prksence kventuelle de 
flaques d'eau stagnante devrait Ctre effectuk a la demande du 
contr6le de la circulation aerienne ou du service des operations 
akroportuaires. L'Ctat de la surface de la moitik centrale de la 
largeur de la piste doit faire l'objet d'un compte rendu oral 
(voir Annexe 14, Chapitre 2). L'inspection terminke, les 
rksultats devraient Ctre transmis au contrBle de la circulation 
aerienne et notes pour reference. 

6.6.- UROUIL1,ARD OU FAIBLE VISIUII~ITE 

6.6.1 Lorsquc la visibilite est redt~ite, en general a cause 
du brouillard, il faut appliquer des procedures speciales pour 
eviter que les vehicules, ou le personnel circulant a pied, ne 
penetrent par inadvertance sur des pistes ou des voies de 
circulation en service car dans ces conditions, les aeronefs et 
les vehicules n'ont pay le temps de prendre des mesures 
d'evitement pour prevenir un accident. 

6.6.2 Le niveau de visibilite a partir duquel des proce- 
dures speciales deviennent necessaires peut varier d'un 
atroport a I'autre. (L'exploitation en categorie 111 exige des 
procedures speciales, mais il peut en Ctre de mCme de I'expioi- 
tation en categorie I t ) .  Quel que soit le niveau de visibilite 
retenu par une administration aeroportuaire pour decider s'il 
faut appliquer des procedures speciales, la decision d'appli- 
quer ces procedures devrait Ctre prise un peu avant que la 
visibilite ne tombe a ce niveau. Une fois en vigueur, ces 
procedures devront continuer a s'appliquer jusqu'a ce que I'on 
note une nette tendance a I'amelioration. La encore, il 
convient d'attendre que la visibilite soit Iigerement superieure 
au niveau convenu avant d'en interrompre I'application. 

6.6.3 Outre ces procedures, il ne faut pas oublier que 
certaines installations et certains services sont exiges pour 
l'exploitation en categories I1 et 111. Par exemple, les feux 
d'approche, les feux de voies de circulation et le systeme 
d'alimentation electrique auxiliaire doivent Ctre conformes 
aux normes des categories I1 et 111 stipulkes dans 1'Annexe 14. 
L'ILS doit satisfaire les specifications des catkgories 11 et I l l  
enoncees au Chapitre 3 de la Iere Partie du Volume I de 
1'Annexe 10 et la piste doit Ctre protegee par une zone degagee 
d'obstacles conforme aux specifications de I'Annexe 14. 

6.6.4 Procedures applicables pcrr foible visibilite' 

6.6.4.1 Lorsque les conditions de visibilitk sont infk- 
rieures a un minimum convenu et que des operations aeriennes 
sont prkvues, le contr6le de la circulation aerienne devrait en 
informer le service des operations aeroportuaires qui devrait 
entreprendre les contr6les necessaires pour assurer la skcuritk 
de la surface de I'aCroport en catkgorie I1 ou 111. Les exploi- 
tants devraient Ctre informes immediatement avant ['entree en 
vigueur des procedures applicables en cas de faible visibilitk. 

6.6.4.2 A la suite de I'appel initial du contr6le de la circu- 
lation akrienne, le service des operations aeroportuaires 
devrait prendre les mesures ci-aprks, selon les besoins : 

a) informer le service de sorete de  l'aeroport que I'acces des 
vkhicules et du personnel au cat6 piste est limit&; 

b) delimiter les zones interdites en allumant les feux appro- 
pries, ou  en installant des feux portatifs; 

c) veiller a ce que tous les ouvriers qui travaillent sur I'aire 
de manoeuvre Cvacuent le secteur et s'assurer que le 
chantier est balise et que les mesures de sCcuritC voulues 
ont kt6 prises; 
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d)' verifier que les feux qui delimitent la zone sensible de 
I'ILS sont effectivement allurnes: 

e) informer les services ci-apres que des operations en cate- 
gorie ... sont en cours sur la piste en exploitation : 

- Service de sauvetage et d'incendie 

- Service du  contrBle de la sCiretC 

- Service de la gestion de I'aire de trafic 

- Direction de I'exploitation; 

f) faire rapport au contrale de la circulation aerienne 
lorsque les verifications sont achevees et que la protection 
des pistes est assurke. 

6.6.4.3 Lorsque le service de sCirete cBte piste a interdit 
tous les points d'accls contrBles, le service des operations 
devra peut-Ctre prevoir des vehicules de guidage pour accom- 
pagner tous les vkhicules essentiels qui doivent traverser les 
voies de circulation pour se rendre a des postes de station- 
nement eloignes, aux depBts de carburant, etc. 

6.6.4.4 Les prkposes a la screte du phimetre devraient 
signaler au service des operations tout vehicule ou tout indi- 
vidu non autorise qu'ils ont vu entrer sur I'aire de mouvement; 
une Cquipe devrait &tre expediee pour faire enqu&te et le 
contr6le de la circulation aerienne de m&me que la Direction 
des operations devraient &tre tenus au courant de la situation. 

6.6.4.5 Lorsque le contrBle de la circulation akrienne 
signale que les conditions d'exploitation en categories I1 ou IIL 
ne sont plus applicables, le service des operations devrait 
s'assurer que les mesures decrites aux paragraphes ci-dessus 
sont annulees et que les personnes contactees anterieurement 
en sont informees. 

6.7.- NEIGE 

6.7.1 Un plan neige doit Ctre publie pour I'aeroport et mis 
a la disposition de tous ceux qui participent aux operations de 
deneigement. L'kquipement dont dispose I'aeroport a cette fin 
devrait Ctre indiquk dans une AIP. Le plan neige de I'aeroport 
devrait prkciser en detail comment le materiel est utilise. 

6.7.2 Le plan neige de I'aeroport doit presenter claire- 
ment les elements suivants : 

a)  les noms des membres du Cornit6 Neige et du  responsable 
des operations de deneigement, sous forme d'organi- 
gramrne specifiant les fonctions de chacun; 

b) les moyens de communication entre le service des 
operations, le contrBle de la circulation aerienne et le 
service meteorologique; 

C) le materiel dont dispose I'aeroport pour les operations de 
deneigement, y compris les chasse-neige, les balayeuses et 
les souffleuses. Des renseignements utiles sur les divers 
types d'equipement figurent dans le Manuel des services 
d'akroport, 2eme Partie; 

d )  I'ordre de priorite des surfaces a degager et les criteres de 
degagement applicables aux aeronefs qui utilisent 
I'aeroport (voir le Chapitre 7 de la 2eme Partie); 

e) la procedure utiliske pour la collecte des donnies destinees 
a figurer dans les SNOWTAM et pour la diffusion des 
renseignements conformkment aux dispositions du 
Chapitre 6 de la 2eme Partie; 

f) I'utilisation des dispositifs de mesure du frottement et des 
dktecteurs de verglas ainsi que des autres aides crspecia- 
IisCes)) et des tableaux de coefficients de frottement (voir 
le Chapitre 3 de la 2eme Partie); 

g) la designation des zones de dkcharge de neige pour eviter 
toute confusion pendant les operations de deneigement; 

h) la description du systkme d'alerte permettant d9avertir a 
temps tous les services intiresses; 

i) le personnel disponible, y compris le personnel prepose a 
I'entretien du materiel, les details sur la formation des 
Cquipes et les procedures d'appel; 

j) le mode de deploiement du materiel et les tactiques 
d'intervention a utiliser; 

k) les principes gCnCraux qui doivent Ctre suivis pour decider 
de fermer une piste pour les operations de deneigement et 
le nom des cadres autorises a prendre cette decision. 



Chapitre 7 

Mesure du frottement superficiel 

7.1.- INTRODUCTION 

7.1.1 Deux cas sont a considerer lorsqu'il s'agit de 
fournir des renseignements sur I'etat des pistes et sur le coeffi- 
cient de frottement aux pilotes des avions qui s'apprstent a 
decoller ou a atterrir. 

7.1.1.1 Piste mouillke. Des renseignements sur les pistes 
ou portions de piste qui deviennent glissantes lorsqu'elles sont 
mouillCes doivent Ctre fournis aux pilotes. 

7.1.1.2 Piste recouverte de neige ou de glace. Les condi- 
tions de freinage devraient Ctre mesurkes chaque fois qu'une 
piste est recouverte de neige ou de glace. 

7.1.2 Les mesures effectukes sur une piste mouillie ont . 
pour but de verifier pkriodiquement que le coefficient de frot- 
tement de la piste ne tombe pas au-dessous de certaines valeurs 
minimales specifiees. Ces mesures ne sont donc pas tres 
frequentes. Par  contre, en presence de neige et de glace, il faut 
rkaliser des mesures frequentes pour disposer de rensei- 
gnements a jour. 

7.2.1 Des renseignements complets sur les methodes de 
mesure utiliskes avec differents types d'appareils et la faqon 
d'exprimer les coefficients de frottement sont fournis dans le 
Supplement B de I'Annexe 14 et dans la 2kme Partie du 
Manuel des services d'akroport. 

7.3.- ADMINISTRATION 

7.3.1 Quel que soit le type d'kquipement utilise par une 
administration aeroportuaire pour mesurer le coefficient de 
frottement, il est important que des directives Ccrites soient 
donnees au personnel. Celles-ci devraient porter sur les points 
suivants : 

a) qui dCcide de la nCcessitC d'effectuer une mesure (contr6le 
de la circulation akrienne, exploitant de l'aeroport, 
pilotes); 

b) qui rkalise la mesure; 

c) circonstances justifiant la mesure, y compris I'obligation 
d'etablir un rapport a la suite d'un accident lorsque I'etat 
de la piste peut &tre un facteur; 

d) utilisation de I'equipement et calcul des rksultats; 

e) communication des rksultats (ATC, SNOWTAM, 
NOTAM); 

f) verification et Ctalonnage de I'equipement; 

g) entreposage et entretien de I'equipement; 

h) formation des conducteurs d'engins; 

i) tenue des dossiers. 

7.4.- TENUE DE DOSSIERS 

7.4.1 Pour maintenir a un niveau adequat la qualitk du 
frottement superficiel des pistes, il est important de tenir des 
dossiers sur les mesures effectukes sur les pistes mouillCes. 
L'exploitant de I'akroport peut ainsi suivre l'evolution de 
1'Ctat de la surface et prendre en temps opportun les lnesures 
correctives necessaires, par exemple, l'enlkvement des dCp6ts 
de caoutchouc. 

7.5.- ENTRETIEN DES PISTES 

7.5.1 Le coefficient de frottement mesure sur les pistes 
mouillees diminue avec le temps. I1 faut donc prendre des 
mesures correctives lorsque le coefficient de frottement d'une 
piste ou d'une partie de piste mouillCe est inferieur a un niveau 
spCcifiC. 

7.5.2 Les dep6ts de caoutchouc peuvent Ctre un facteur 
de rkduction du coefficient de frottement des pistes mouillees. 
Des renseignements sur les mkthodes qui peuvent Ctre utilisCes 
pour enlever ces dep8ts figurent dans le Manuel des services 
dlaProport, 2eme Partie, Chapitre 8. 



Chapitre 8 

Contr6le des travaux en cours sur l'aire de mouvement 
et consignes de sCcuritC 

8.1.1 Le service des operations aeroportuaires est charge 
de coordonner les travaux sur l'aire de mouvement et d'etablir 
les consignes de securite. Des renseignements complementaires 
figurent dans le Manuel des services d'aeroport, 6eme Partie, 
Reglementation des obstacles, Chapitre 3 .  

8.2.- ENTRETIEN REGULIER 

8.2.1 Le personnel charge des tiiches de routine, par 
exemple I'entretien des feux, la coupe de I'herbe, etc., et qui 
dispose a cette fin d'une autorisation Ccrite speciale du service 
des operations, peut pCnCtrer dans les zones en service de I'aire 
de mouvement apres en avoir requ I'autorisation, par radio ou 
telephone, du  contr6le de la circulation aerienne ou, le cas 
Ccheant, du service charge de la gestion de I'aire de trafic. Ces 
travaux doivent Ctre effectuees en se conformant aux regles 
locales de contr6le des vehicules sur l'aire de manoeuvre. 

8.3.- PETITS TRAVAUX DE CONSTRUCTION 
OU D'ENTRETIEN 

8.3.1 Un systeme de permis de travail devrait Ctre Ctabli 
pour les petits travaux realists dans les zones en service de 
I'aire de mouvement. Le systeme effectivement applique sur 
chaque aeroport devrait faire I'objet d'un accord entre l'admi- 
nistration de I'aeroport et le contr6le de la circulation 
akrienne. Le systkme de permis de travail vise A s'assurer que : 

a) des travaux ne seront pas entrepris sur I'aire de mouve- 
ment en service sans que le Service des operations aero- 
portuaires et le contr6le de la circulation aerienne en 
soient informes; 

b) les periodes pendant lesquelles le travail est permis seront 
strictement respectkes; 

c) tous les ouvriers participant a ces travaux auront requ une 
information dCtaillee sur les points suivants : 

3) procedures de radiotelephonic .a respecter; 

4) consignes de securite a respecter, maintien d'une 
ecoute radio et emploi d'une vigie; 

5 )  rapports a etablir a la fin des travaux. 

8.3.2 Apres I'achevement des travaux, le personnel du 
service des operations, ou de tout autre service charge de ces 
questions, devrait inspecter la zone des travaux pour s'assurer 
que les ouvriers I'ont laissee dans un etat satisfaisant. 

8.4.- GRANDS TRAVAUX DE CONSTRUCTION 
OU D'ENTRETIEN 

8.4.1 Mecanisme de liaison. Avant d'entreprendre des 
travaux importants sur I'aire de mouvement, il convient 
d'etablir un comite de liaison constitue de representants de la 
Direction de I'exploitation, du contr6le de la circulation 
akrienne, de la Direction de la maintenance de l'aeroport et 
des entrepreneurs charges des travaux. Ce comite devrait se 
rkunir aussi souvent que necessaire pour surveiller I'avance- 
ment des travaux et Cventuellement etudier la necessite de 
modifier les mkthodes de travail pour rtpondre aux besoins de 
I'exploitation. 

8.4.2 Fermeture d'une zone de travaux. Dans la mesure 
du possible, on  isolera la zone de travaux des autres parties de 
I'aire de mouvement en service. La pose de barritres permet 
d'avertir les pilotes tout en empCchant les vChicules utilisks 
pour les travaux de pCnCtrer par inadvertance sur I'aire de 
mouvement. Ces barrikres doivent Ctre convenablement 
baliskes de jour comme de nuit. Les feux des voies de 
circulation qui mknent a une zone de travaux doivent Ctre 
eteints en permanence. Des renseignements sur le balisage des 
zones inutilisables figurent au Chapitre 7 de 1'Annexe 14. 

8.4.3 Rkglementation gknkrale des travaux. Avant 
d'entreprendre des travaux, les questions ci-apres devraient 
faire I'objet d'une entente : 

a) Horaires de travail. 

1) zones pricises ou les travaux peuvent Ctre effectuks; 

2) routes a suivre a destination et en provenance de la 
zone des travaux; 

b) Routes autoriskes - De preference, elles devraient Ctre 
balisCes au moyen de panneaux au nom de I'entrepreneur. 
Des points de contr6le devraient Ctre Ctablis aux endroits 
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critiques. S'il existe un risque reel de collision entre 
aeronefs et vkhicules, un el11ployC devrait regler la 
circulation. Aux endroits moins critiques, le contrBle peut 
Ctre effect116 au moyen de feux ou de panneaux. 

c) Moyens de communications a utiliser - Lorsqu'il faut 
contrbler directement les deplacements de vkhicules, 
chaque veliicule devrait Ctre equipe d'un radiotelephone 
ou escort6 d'un vkhicule convenablement CquipC. Da~is  
certains cas, il suffit d'etablir une communication directe 
par radio avec les points de contrBle ou par lignc 
telephonique directe avec le contrble de la circulation 
aerieline. 

d) Hauteurs permises - On determinera la hauteur maxi- 
male permise pour les vChicules et l'equipement ainsi que 
la hauteur maximale d'utilisation des grues a fleche. 

e) Brouillage radioelectrique - Les limites d'emploi du 
materiel electrique susceptible de brouiller les emissions 
des installations de navigation ou les communications 
aeronautiques doivent Ctre preciskes. 

8.4.4 SPcuritP. Les entrepreneurs devront Ctre informes 
par Ccrit des risques encourus par le personnel qui travaille sur 
les aeroports, et plus particulikrement des dangers que prisen- 
tent le souffle et le bruit des reacteurs. Au besoin, les entrepre- 
neurs seront invites a prevoir un personnel de surveillance. Les 
ouvriers doivent porter en permanence un vCtement de couleur 
vive, par exemple un gilet flurorescent de couleur rouge vif, 
orange ou jaune. 

8.4.5 Projjrerk rles chalrssees. Toute chaussee destinee 
aux aeronefs qui aura fait l'objet de travaux ou qui aura Pte 
traversee par des ouvriers dans le cadre de ces travaux, devra 
etre inspectee avec soin avant sa remise en service; on portera 
une attention particuliere a la presence de debris et a la 
proprete gendrale de la surface. Lorsque des avions circulent 
constaniment dans les zones de travaux, il convicnt de 
proceder a des inspections frequentes pour s'assurer que 
I'entrepreneur a effectivement realis6 les travaux de nettoyage 
necessaires. 

8.4.6 Marques et jeux de signalisation. I1 est important 
d'assurer un balisage approprie des grues a fleche lorsqu'il est 
juge souhaitable d'en accroitre la visibilite. Si les travaux 
doivent porter sur une longue pkriode, i l  faudra surveiller 
constamment la situation pour s'assurer que le balisage diurne 
et nocturne des obstacles et des zones inutilisables ne se detk- 
riore pas au-dela des limites acceptables. Cette surveillance est 
particulierement iniportante en ce qui concerne les marques et 
feux utilises pour indiquer un seuil decald. 

8.4.7 Effets sur les linzites d'exploitation. L'effet des 
grues de grande hauteur sur les installations ILS et les radars 
devra Ctre etudik en collaboration avec les responsables des 
aides electroniques d'atterrissage; des mesures devraient &tre 
prises pour reduire au minimum les contraintes imposees par 
I'emploi de ce materiel. I1 est possible que l'equipement utilise 
pour les travaux ait un effet defavorable sur les hauteurs 
limites de franchissement d'obstacles et sur la marge de fran- 
chissement de I'obstacle dominant; il faudra tenir compte de 
cet aspect et consulter les autorites compitentes lors de la 
planification des travaux. 
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Lutte contre le peril aviaire 

9.1.- INTRODUCTION 

9.1.1 L'autoritC competente doit prendre des disposi- 
tions, selon les besoins, pour reduire le nombre des oiseaux qui 
constituent un danger pour les aeronefs en adoptant des 
mesures visant a decourager leur presence sur les aerodromes 
ou a proximite (Annexe 14, 9.5). 

9.1.2 Le Manuel des services d'a@roport, 3eme Partie - 
Lutte contre le peril aviaire, contient des renseignements sur 
la facon d'evaluer le peril aviaire, I'organisation des moyens 
d'intervention, les methodes utilisees et les procedures a suivre 
pour les comptes rendus d'impacts d'oiseau. 

d) engager un biologiste specialise dans la faune; 

e) assurer la formation des techniciens; 

f) coordonner les activites du personnel qui participe a la 
lutte contre le peril aviaire; 

g) coordonner ies approvisionnements en materiaux utilises 
pour effrayer les oiseaux; 

h) avertir les pilotes par I'intermediaire du  contrale de la 
circulation akrienne de  la presence de volees d'oiseaux; 

i) superviser I'ttablissement des comptes rendus d'impacts 
d'oiseaux conformement aux procedures nationales; 

9.2.- ORGANISATION 
j) rediger des consignes en la matikre; 

9.2.1 Une bonne evaluation du probleme donnera des 
indications sur I'importance des ressources qui doivent &tre 
consacrees a la lutte contre le peril aviaire. Sur un petit 
aCroport, il faudra au moins &tre sensibilisk au danger et 
prendre des mesures pour informer les pilotes. Par contre, sur 
les grands aeroports, il faudra organiser et coordonner les 
activitks, dCfinir clairement les fonctions et prCvoir un materiel 
important. 

9.2.2 Quelle que soit I'importance du service ainsi cree, 
un cadre supkrieur devrait &tre charge des tiches ci-apres, dans 
la mesure ou elles sont applicables : 

a) rassembler et conserver les renseignements sur les 
concentrations d'oiseaux et leurs mouvements; 

b) determiner la frequence des impacts d'oiseaux et Cvaluer 
les risques locaux; 

c) assurer la liaison entre I'exploitant de I'aeroport et les 
autres parties interesskes; 

k) superviser la tenue de dossiers complets sur les activites de 
lutte contre le peril aviaire. 

9.3.- CONCLUSION 

9.3.1 Les efforts de lutte contre le pCril aviaire seront 
proportionnels aux ressouces que peut y consacrer raisonna- 
blement chaque administration akroportuaire et ils tiendront 
compte de I'importance du danger local. 

9.3.2 I1 faut toutefois que les mesures prises pour dis- 
perser les oiseaux s'appliquent pendant les heures d'exploi- 
tation de I'aeroport, y compris de nuit. 

9.3.3 I1 faut bien comprendre que les techniques utiliskes 
pour eloigner les oiseaux doivent souvent Ctre appliquees avec 
perseverance pour assurer le succts escomptk. 



Chapitre 10 

Gestion et securitk de l'aire de trafic 

10.1.- INTRODUCTION 

10.1.1 Le service du contrBle de la circulation aerienne 
d'un aerodrome est charge de la circulation sur I'ensemble de 
I'aire de manoeuvre, mais il n'est pas sptcifiquement respon- 
sable de I'organisation de la circulation sur I'aire de trafic. I1 
est donc nkcessaire de creer un service de gestion d'aire de 
trafic pour assurer la regulation des operations et des 
mouvements d'aironefs et de vehicules sur l'aire de trafic 
(Annexe 14, 9.6). 

10.1.2 I1 existe plusieurs faqons d'organiser un tel service 
pour repondre aux besoins particuliers d'un aerodrome. 

10.1.3 La gestion de I'aire de trafic peut @tre confiee au 
service ATS de l'aerodrome, a un service Ctabli a cette fin par 
I'administration aeroportuaire, I'exploitant (lorsque I'aero- 
gare est rtservee a une compagnie aerienne), ou  encore un 
service ATS en cooperation avec I'administration akropor- 
tuaire ou I'exploitant. 

10.2.- GESTION COORDONNEE 

10.2.1 La gestion de I'aire de trafic peut Ctre asuree de 
faqon coordonnee; par exemple, le service ATS est charge du 
contrble radio des avions, qui doivent obtenir une autorisation 
pour demarrer leurs moteurs ou se faire pousser sur I'aire de 
trafic, alors que le contrale des vehicules est assure par 
I'administration aeroportuaire, ou I'exploitant. Un tel systeme 
part du principe que les instructions donnkes aux avions 
n'assurent pas la separation entre les avions et les vkhicules qui 
ne sont pas en liaison radio. 

10.2.2 Le service de gestion d'aire de trafic etabli par 
I'administration aCroportuaire, ou  I'exploitant, demeure en 
liaison permanente avec le service de contrble de la circulation 
aCrienne, attribue les postes de stationnement d7aCronef, 
communique aux exploitants des renseignements sur les 
mouvements (qu'il obtient en Ccoutant les frequences ATC) et 
tient a jour les statistiques sur les heures d'arrivee, d'atter- 
rissage et de decollage des avions. I1 peut egalement Etre 
chargC de fournir les signaleurs ainsi que les vChicules de 
guidage au sol. 

10.2.3 Le personnel de  ce service est charge d'assurer la 
discipline et le respect des regles Ctablies par I'administration 
aCroportuaire ou I'exploitant en ce qui concerne le contr6le 
des vChicules. 

10.3.- GESTION PAR L'ADMINISTRATION 
AEROPORTUAIRE OU L'EXPLOITANT 

10.3.1 I1 a etC constate sur certains aerodromes que la 
meilleure methode de gestion des aires de trafic consistait a 
confier a un seul service la responsabilite de tous les mouve- 
ments d'aeronefs et de vChicules a partir d'un point de 
transfert determine situC entre I'aire de trafic et I'aire de 
manoeuvre. Ce service est charge de surveiller et de coordon- 
ner les mouvements de tous les atronefs sur l'aire de trafic, de 
leur donner des indications par radio sur une friquence 
convenue, et de surveiller les mouvements de vkhicules et les 
diverses activitks qui se deroulent sur I'aire de trafic de f a ~ o n  
a pouvoir avertir les pilotes en cas de danger. En accord avec 
le service ATS de I'aCroport, il autorise le dkmarrage des 
moteurs et la circulation au sol des avions en partance 
jusqu'au point de transfert ou ils sont pris en charge par le 
service ATS. 

10.4.1 Quelle que soit la mkthode choisie pour la gestion 
de l'aire de trafic, il est essentiel de maintenir une liaison 
etroite entre I'administration aeroportuaire, les exploitants et 
le service ATS. L'attribution des postes de stationnement, les 
heures d'arrivke ou de depart des avions, les autorisations de 
dkmarrage des moteurs, la diffusion de  renseignements aux 
exploitants, les avis sur les travaux en cours et les installations 
ou services inutilisables, les arrangements en matiere de sQrete 
ainsi que les services de sCcuritC disponibles revCtent une 
importance capitale tant pour le service ATS que pour 
I'administration aCroportuaire. La sCcuritC et I'efficacite des 
operations dependent donc dans une grande mesure d'une 
bonne coopCration entre les services concernes. 

10.5.- FONCTIONS DU SERVICE DE GESTION 
D'AIRE DE TRAFIC 

10.5.1 Attribution despostes de stationnement d'ukronef 

10.5.1.1 La responsabilitC finale en matiere d'attribution 
des postes de stationnement d'aCronef devrait revenir a 
I'exploitant de  I'aCroport, mCme si un systkme d'attribution 
prkfkrentielle de chaque poste a un usager dCterminC peut Ctre 
etabli pour faciliter les opirations et accroitre I'efficacitC. Les 
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instructions devraient preciser clairen~ent quels postes peuvent 
Etre utilisks par les differents aeronefs ou groupes d'aeronefs. 
Si la chose est jugee souhaitable, i l  faudrait etablir un ordre 
d'utilisation prkferentielle des postes. Le personnel charge de 
la gestion de I'aire de trafic devrait recevoir des instructions 
claires quant a la duree permise d'occupation des postes et aux 
mesures a prendre pour assurer le respect des regles etablies. 

10.5.2 SystPn7e de guidage pour le stationnet?ient 
ou I'accostage 

10.5.2.1 Le systeme de guidage utilise sur I'aire de trafic 
dependra du type d'avion en exploitation et de la precision 
avec laquelle la manoeuvre doit Ctre exkcutee. Lorsqu'une tres 
grande precision n'est pas necessaire, il est possible d'offrir un 
systeme tres simple constitue par des marques d'identification 
des postes de stationnement, des marques axiales et par une 
flkche indiquant la position dans laquelle I'avion doit Ctre 
immobilisk. Un tel systeme peut servir au stationnement cnez 
dedansn si I'avion ne doit pas venir au contact d'une passerelle 
d'embarquement et si le ravitaillement en carburant n'est pas 
effectue a poste fixe. Les marques peintes doivent Ctre gardees 
en parfait etat de proprete pour en assurer la visibilite. 
Lorsque les mouvements de nuit sont frequents, il faut ajouter 
aux marques axiales des feux omnidirectionnels a filtre jaune. 
L'allumage et I'extinction des feux axiaux des postes de 
stationnement pourra Ctre command6 sur place, ou a partir de 
la salle de contrBle centrale de I'aire de trafic. Chaque 
semaine, les feux axiaux devraient Ctre inspectes pour 
remplacer ies lampes grillees. Lorsqu'un poste de station- 
nement ccnez dedans)) est equip6 d'une passerelle d'embar- 
quement, les avions doivent occuper une position precise. On 
utilisera alors un systeme de guidage visuel pour I'accostage. 
Des renseignements complementaires sur ces systemes figurent 
dans le Manuel de conception des aerodromes, 4eme Partie, 
Chapitre 8. En cas de panne du systeme, il faudra faire appel 
a des signaleurs pour guider les avions vers les postes equipes 
de passerelles d'embarquement, ou immobiliser les avions a 
une certaine distance de la passerelle pour assurer le respect 
des marges de sCcuritC. 

10.5.3 Service de signaleurs 

10.5.3.1 Un service de signaleurs devrait Ctre prevu 
lorsque I'aCroport ne possede pas de systkme d'autoguidage, 
ou  que ce systeme est hors service, et lorsque les avions doivent 
Ctre guides vers les postes de stationnement pour Cviter un 
danger ou pour utiliser le plus efficacement possible les places 
de stationnement disponibles. Les signaleurs devraient 
recevoir une formation adequate et seuls ceux qui ont 
dkmontre leur competence de faqon satisfaisante devraient 
Ctre autorises a guider les avions. Des consignes kcrites 
detaillees portant sur les points ci-aprks devraient Ctre 
ttablies : 

a) necessitt absolue de n'utiliser que les signaux autorises 
(les illustrations de ces signaux devraient Ctre affichees 
aux endroits appropries); 

b) necessite de veiller a ce que le poste de stationnement soit 
libre d'obstacles fixes ou mobiles; 

c) cas oh un seul signaleur &tre utilise et cas oh des 
assistants devraient Etre charges de surveiller les extre- 
mites des ailes; 

d) mesures B prendre en cas de dommages subis par un avion 
pendant qu'il est guide par un signaleur. 

Les signaleurs doivent porter en permanence un vCtement de 
couleur vive, par exemple un gilet fluorescent rouge vif, 
orange ou jaune. Une manoeuvre ma1 exkcutee peut obliger le 
pilote a utiliser une puissance excessive pour corriger la 
situation, ce qui accroit les risques de blessures ou de 
dommages dus au souffle. Le cas echeant, on devra signaler 
au pilote de I'avion d'arrCter les moteurs et deplacer I'appareil 
avec un tracteur. 

10.5.4 Service de guidage par vehicules 

10.5.4.1 Sur les akroports ou des vkhicules pour le 
guidage sont utilises, il faut s'assurer que les conducteurs ont 
requ une formation adequate au sujet des procedures de 
radiotelephonic, des signaux visuels, des vitesses de circulation 
et de la separation entre les vehicules et les akronefs. 

10.6.- SECURITE DE L'AIRE DE TRAFIC 

10.6.1 Precautions contre le souffle 

10.6.1.1 Tous les utilisateurs de I'aire de trafic devraient 
Etre informes des dangers prksentes par le souffle des reacteurs 
et des helices. Si des Ccrans antisouffle ont kt6 prevus lors de 
la conception de I'aire de trafic, il convient de les utiliser au 
mieux pour proteger le materiel. On  veillera a ce que les freins 
des vChicules et du materiel roulant en stationnement soient 
bien serrks; certains vChicules peuvent Ctre places sur virins 
pour minimiser les risques de deplacement sous I'effet du 
souffle des rkacteurs ou des helices. Une attention particuliere 
doit Ctre prCtCe aux equipements utilises sur I'aire de trafic 
dont les c8tCs sont plats et de grandes dimensions. Les detritus 
de toutes sortes peuvent Ctre dangereux lorsqu'ils sont pousses 
par le souffle des moteurs; il faut donc s'assurer que les aires 
de trafic restent propres. Les compagnies aeriennes, ou leurs 
agents, sont responsables du guidage des passagers lorsque 
ceux-ci doivent emprunter l'aire de trafic, mais le personnel de 
I'aeroport devrait Ctre conscient du  danger que peut repre- 
senter le souffle des reacteurs dans ces circonstances et il 
devrait Ctre prCt a intervenir lorsque cela semble necessaire. 

10.6.2 Avitaillement en carburant des avions 

10.6.2.1 Les compagnies aeriennes et fournisseurs de 
carburant sont charges de faire respecter les procedures de 
sCcurit6 pour I'avitaillement des avions. Toutefois, tous ceux 
qui travaillent sur les aires de trafic devraient connaitre les 
principales precautions a prendre et devraient signaler toute 
infraction apparente au responsable des operations d'avitail- 
lement. Les principaux points a respecter sont les suivants : 
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a)  i l  ne faut pas fumer et il faut interdire toute flarnme nue 
dans la zone d'avitaillemeni; 

b) les groupes auxiliaires de puissance et les groupes electro- 
genes au sol ne doivent pas Otre mis en route pendatzr les 
operations d'avitaillement; 

c) une voie de degagement doit Ctre amenagee pour per- 
mettre au materiel d'avitaillement et aux personnes de 
s'eloigner rapidement de l'avion en cas d'urgence; 

d) il faut assurer une bonne liaison electrique entre I'avion 
et les moyens d'avitaillement et employer les procedures 
appropriees de mise a la terre; 

e) des extincteurs de type approprie doivent &&re facilement 
accessibles; 

f )  les dkversements accidentels de carburant doivent Ctre 
immidiatement portes a l'attention du responsable de 
I'avitaillement. Des instructions detaillees doivent indi- 
quer les mesures a prendre en pareil cas. 

Au besoin, les fournisseurs de carburant d'aviation devraient 
recevoir des instructions sur les f a ~ o n s  acceptables de placer 
les vehicules par rapport a I'avion tout en respectant les 
critkres de degagement pour la circulation des avions au sol. 
Le Manuel des services d'akroport, lere Partie, Sauvetage et 
lutte contre l'incendie, donne des indications sur les precau- 
tions a prendre pendant les operations d'avitaillement en 
carburant. 

10.6.3 Balayage de I'aire de trafic 

10.6.3.1 I1 est essentiel de maintenir la propreti des 
chaussCes pour Cviter que les moteurs des avions en circulation 
ne soient endommages par I'ingestion de debris. Un pro- 

gramme regulier de balayage mecanique des aires dc trafic et 
des voies de circulation devrait Ztre etabli de telle sorte que 
toutes les chaussees utilisees pour la circulation ou le station- 
nernent des avions soient balayees a intervalles reguliers. En 
outre, i l  devrait Ptre possible dc balayer t r a  la demanden les 
zones oh des matieres pouvant presenter un danger pour les 
avions se seraient accumulees entre deux balayages reguliers. 
11 est peu probable qu'il soit necessaire de balayer rigulikre- 
ment les pistes, sauf si I'aerodrome est situe dans une region 
ou il y a beaucoup de sable ou de poussikre. 

10.6.4 Nettoyage de l'aire de trafic 

10.6.4.1 A intervalles reguliers, les diffkrents postes de 
stationnement devraient 2tre fermes et nettoyes avec un dissol- 
vant chimique pour enlever les traces d'huile, de graisses et de 
gomme. On procedera aussi a un nettoyage avant de repeindre 
les marques des postes de stationnement. Le dissolvant peut 
Ctre applique a I'aide d'un camion-citerne Cquipe de rampes et 
de buses de pulverisation; le poste est ensuite nettoyi au 
moyen d'un balai rotatif. I1 est important que le poste ne soit 
pas utilisk par les avions pendant les operations de brossage. 

10.7.1 Des procedures d'urgence devraient Ctre ClaborCes 
a chaque aeroport pour faire face a un encombrement eventuel 
de I'aire de traffic par suite de I'arrivie d'un nombre impor- 
tant d'avions deroutes. Ces procedures devraient porter 
notamment sur la creation d'un comiti de liaison entre toutes 
les parties intCressCes pour que les decisions puissent Ctre prises 
rapidement. Des procedures d'avertissement devraient Ctre 
elaborees pour avertir les exploitants lorsque la saturation des 
installations et des services de I'aire de traffic ou de l'akrogare 
est imminente. 



Chapitre 11 

Attknuation du bruit au sol 

11.1.- INTRODUCTION 

11.1.1 Le bruit des aeronefs peut presenter des inconve- 
n i e n t ~  graves non seulement pour les populations riveraines 
d'un aeroport, surtout la nuit, mais egalement pour les 
passagers et le personnel de l'aeroport. Si rien n'est fait contre 
cette source de nuisances, il peut arriver qu'un couvre-feu soit 
impose a l'aeroport ou que ses activites soient soumises a 
certaines restrictions. 

d) la planification de I'utilisation des sols; 

e) I'insonorisation des immeubles a proximite de I'aCroport, 
ou I'acquisition de ces immeubles. 

11.1.6 Les paragraphes 11.2 a 11.6 prksentent diverses 
methodes pour attenuer les inconvknients du bruit produit au 
sol. 

11.1.2 Les procedures de certification acoustique qui 1 1.1.7 Quelles que soient ses responsabilites Iegales, 
limitent le bruit des aironefs en vol ont egalement permis lyexploitant d'un aeroport devra syefforcer de rnaintenir des 
d'ameliorer la situation au sol mais la reglementation du bruit relations harmonieuses avec les collectivites voisines et il 
~ r o d u i t  au sol ne se prste pas a l 'ap~lication de normes les mesures qui sont justifikes pour assurer un 
internationales et il est souvent necessaire de prendre des equilibre entre les inter& de ces collectivites et les besoins de 
mesures locales pour remedier a ce probleme. I'aeroport. 

11.1.3 La legislation nationale de chaque Etat devra 
preciser les responsabilites en ce qui concerne la luttre contre 
le bruit des aeronefs. Diverses solutions sont possibles : a la 
limite, l'exploitant de l'aeroport peut &tre degage de toute 
responsabilite, ou, au contraire, &tre seul responsable de ces 
questions. 

11.1.4 Le probleme comporte deux aspects : 

a) le bruit produit en vol; 

b) le bruit produit au  sol. 

11.1.5 Diverses mesures peuvent &tre appliquees pour 
attenuer le bruit produit en vol, notamment : 

a) l'utilisation d'akronefs plus silencieux conformes aux 
normes etablies en vertu des procedures nationales ou 
internationales de certification acoustique; 

b) l'application de prockdures d'exploitation conques pour 
rkduire le bruit p e r w  au sol (le respect de ces procedures 
peut Ctre contr81C par la mesure du bruit); 

c) des restrictions portant sur le type et le nombre d'aeronefs 
autorisks ainsi que sur les heures d'exploitation de 
l'atroport; 

11.2.1 L'utilisation des inverseurs de poussee a I'atter- 
rissage ameliore la securitk car le ralentissement obtenu est 
relativement independant de l'etat de la surface de piste. I1 en 
resulte aussi une meilleure utilisation de la piste. Toutefois, les 
inverseurs de poussee ne sont vraiment efficaces qu'a haut 
regime; ces augmentations soudaines de regime, surtout en 
soiree et de nuit, ou lorsqu'elles ne sont pas couvertes par le 
bruit d'autres avions au decollage, peuvent crker un probltme 
de bruit. 

11.2.2 Pour des raisons de skcurite, il est impossible d'in- 
terdire I'utilisation des inverseurs. Cependant, il est souvent 
possible en pratique d'assurer la sCcuritC de l'atterrissage en 
utilisant une plus longue partie de la piste disponible au lieu 
de  compter sur une longueur de  piste rCduite en exploitant 
l'avion a la limite de ses performances. Lors des atterrissages 
sur les pistes longues, on  pourra ainsi enclencher les inverseurs 
de poussee au regime de ralenti, plut8t qu'a plein regime, ce 
qui permet de rCduire nettement le bruit tout en assurant la 
disponibilite immediate du systkme en cas d'urgence. Les 
administrations aeroportuaires sont donc tout a fait en droit 
de demander aux exploitants de limiter l'utilisation des inver- 
seurs de poussee lorsque la skcuritk le permet. 
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11.6.3.5 H e ~ ~ r e s  d'essai. Si les methodes decrites ci-dessus de grande activite, par exernple aux heures oh la circulation 
ne permettent pas de reduire le bruit p e r ~ u  au sol a un niveau aerienne est la plus intense et aux heures de pointe de la circu- 
de nuisance acceptable pour les collectivitCs locales, il peut lation routikre et ferroviaire. De plus, i l  peut Stre nkcessaire 
devenir necessaire d'imposer certaines restrictions quant aux d'interdire les essais de tnoteurs au sol pendant la nuit, en 
heures d'essai. Les essais au sol peuvent Ztre limites aux heures soiree et pendant les fins de scmaine. 



Chapitre 12 

Zonage des akroports et franchissement des obstacles 

12.1.- INTRODUCTION 

12.1.1 Le zonage des aeroports a pour objectif d'assurer 
qu'aucune construction future ne nuira a leur exploitation. Le 
Manuel des services d'akroport, 6eme Partie - Reglemen- 
tation des obstacles, donne des renseignements detailles en la 
matiere. 

12.2.- RESPONSABILITES EN M A T I ~ R E  
DE ZONAGE 

12.2.1 La responsabilite du zonage est friquemment 
confite a I'administration nationale chargee de reglementer 
l'aviation civile. Un plan de zonage est alors prepare a 
I'intention de I'autorite locale responsable. Ce plan, qui 
rassemble des renseignements sur tous les criteres de zonage 
des terrains au voisinage de I'aeroport, tient compte non 
seulement des surfaces de limitation d'obstacles stipulkes par 
I'Annexe 14, mais aussi des criteres relatifs aux zones radar et 
ILS, etc., ainsi que des reglements de zonage locaux qui 
peuvent s'appliquer. 

12.2.2 Le plan indique la hauteur au-dessus de laquelle 
toute nouvelle construction a proximite de I'akroport peut 
nuire a son exploitation. I1 dkfinit Cgalement la zone dans 
laquelle I'amenagement de gravieres, de decharges, de champs 
d'epandage et autres installations susceptibles d'attirer les 
oiseaux peut &tre limit6 dans I'intCrSt de la securitk aerienne. 

12.2.3 Normalement, les architectes, les experts-conseils 
et les autorites locales soumettent pour avis a I'administration 
aCroportuaire leurs propositions ou plans d'amenagement 
concernant I'aCroport ou ses environs. En gknkral, les 
objections de I'administration consistent a suggkrer une limite 
de hauteur pour assurer le respect des spCcifications de 
hauteur du plan de zonage, mais d'autres facteurs locaux 
peuvent &tre invoquis. Par exemple, I'administration peut 
s'opposer a I'amenagement de decharges, de gravieres et de 
zones de remblayage parce que leur presence augmente les 
mouvements d'oiseaux ou que la fumee nuit aux opkrations de 
I'aCroport. 

12.3.- SURFACES DE LIMITATION 
D'OBSTACLES 

12.3.1 Les surfaces de limitation d'obstacles ci-apres, qui 
sont spCcifiCes dans I'Annexe 14, constituent les ClCments 
essentiels de tout plan de zonage : la surface de montCe au 

decollage, la surface d'approche, la surface de transition, la 
surface horizontale interieure, la surface conique et la surface 
horizontale exterieure (lorsqu'elle existe). 

12.3.2 L'Annexe 14 stipule que tous les objets qui traver- 
sent les surfaces d'approche, de transition et de montee au 
dkcollage, ainsi que la surface horizontale exterieure et la 
surface conique, devraient &tre supprimes dans la mesure du 
possible a moins que, de l'avis de I'autorite competente, ces 
objets ne se trouvent defiles par des objets inamovibles exis- 
tants. Le Chapitre 6 de I'Annexe 14 donne des renseignements 
dktailles sur le marquage et le balisage lumineux des obstacles. 

12.4.- ZONE DEGAGEE D'OBSTACLES 

12.4.1 La zone dkgagee d'obstacles, qui est egalement 
specifike dans I'Annexe 14, est constituee par la surface inte- 
rieure d'approche, la surface interieure de transition et la 
surface d'atterrissage interrompu. Ces surfaces complCmen- 
taires sont etablies afin de proteger les akroncfs a proximite 
des pistes contre les obstacles fixes ou mobiles pendant les 
approches de categories I ,  I1 et 111 et en cas d'atterrissage 
interrompu. 

12.5.- PLAN DES FEUX D'APPROCHE 

12.5.1 Ce plan est dkfini de faqon a prevenir le masquage 
des feux du dispositif lumineux d'approche. De faqon idkale, 
aucun objet ne devrait &tre plus tlevC que le plan des feux. Des 
renseignements complementaires sur cette question figurent au 
Supplement A de I'Annexe 14. 

12.6.- CARTES D'OBSTACLES 
D'AERODROME - TYPE A 

12.6.1 Les cartes d'obstacles d'akrodrome - Type A 
presentent le profil de I'ensemble des objets qui constituent un 
obstacle au dicollage a partir de chaque piste. La pente de 
base indiquee sur la carte est tgale a 1%, soit la moitii de la 
pente de la surface de dicollage protegte dCfinie dans 
I'Annexe 14 pour une piste destinCe aux avions de grandes 
dimensions. 
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12.6.2 11 n'est pas necessaire d'enlever les obstacles q i ~ i  
font saillie au-dessus de cette pente de l Yo s'ils sont au-dessous 
de la surface de montee au decollage definie dans I'Annexc 14. 
Toutefois, tous les obstacles indiquts doivent &tre pris en 
compte dans le calcul des performances de decollage des 
avions et, dans certains cas, la charge utile autorisee ail decol- 
lage peut Ctre reduite. Ces limitations varient ell fonction des 
circonstances locales, mais on peut les reduire de facon appre- 
ciable en prockdant a un enlevement judicieux des obstacles 
situes a proximite de I'aeroport. Par  ailleurs, i l  se peut qu'un 
obstacle situi a plusieurs kilometres d'un akroport constitue le 
facteur limite. 

12.6.3 La suppression des obstacles en vue d'amkliorer le 
profil des obstacles signale sur une carte de Type A devrait &tre 
fondee sur une bonne comprehension des criteres de perfor- 
mance des avions qui frkquentent regulikrement l'aeroport, ou 
dont I'utilisation est prevue. 

12.7.- SUPPRESSION DES OBSTACLES 

12.7.1 Les facteurs ci-apres doivent Ctre pris en compte 
lorsqu'il est envisage de supprimer des obstacles : 

a) Les objets qui traversent la surface d'approche sont criti- 
ques car ils diminuent la marge entre la pente d'approche, 
qui est habituellement de 3", et les obstacles fixes ou 
mobiles au sol. Afin d'assurer la securite des avions en 
approche lorsque la surface d'approche comporte des 
obstacles importants, on augmente la marge de franchis- 

sement des obstacles, ce qui peut nuire la regularite des 
operations. 

b) Les surfaces de transition sont adjacentes a la bande de 
piste et a la surface d'approche; si un obstacle les 
traverse, il en resulte une reduction de la nlarge de 
franchissement disponible pendant une approche ou une 
approche interrompue. Ces obstacles peuvent donc avoir 
des effets negatifs sur I'altitude ou la hauteur limite de 
franchissement des obstacles. 

c) La surface de montee au decollage joue un rB1e critique 
pendant cette phase du vol. Toutefois, les criteres de 
certification stipulent que tous les avions doivent pouvoir 
franchir tous les obstacles avec une marge minimale 
specifiee, mCme en cas de panne d'un moteur. En conse- 
quence, les objets qui traversent cette surface ne provo- 
quent pas une degradation des normes de skcuritk. Ils 
peuvent neanmoins entrainer une reduction de la charge 
utile autorisee pour les avions qui utilisent la piste. 

d) La surface horizontale intkrieure joue un rBle plus impor- 
tant en exploitation VFR. D'ordinaire, elle ne constitue 
pas une surface de limitation critique autour d'un grand 
aeroport qui accueille du trafic IFR, sauf dans la mesure 
ou elle se prolonge au-dessous de la surface d'approche. 

e) La surface conique constitue la surface de limitation 
d'obstacles a une certaine distance d'un aeroport. Pour 
des raisons d'ordre pratique, il est souvent difficile de 
supprimer les obstacles qui traversent cette surface, mais 
la hauteur des constructions nouvelles est gineralement 
soumise a certaines limites. 



Chapitre 13 

Accidents et incidents d'aviation 

13.1.- INTRODUCTION 

13.1.1 Un accident est un evknement lie a I'utilisation 
d'un aeronef, qui se produit entre le moment ou une personne 
monte a bord avec I'intention d'effectuer un vol et le moment 
oh toutes les personnes qui sont montees dans cette intention 
sont descendues, et au cours duquel : 

- une personne est mortellement ou griPvement blessee; 

- I'aironef subit des dommages ou une rupture structurelle, 
ou 

- l'aeronef a disparu ou est totalement inaccessible. 

13.1.2 Un incident est un CvCnement, autre qu'un acci- 
dent, lie a l'utilisation d'un aeronef, qui compromet ou 
pourrait compromettre la securitk de I'exploitation. D'autres 
renseignements sur l'utilisation des termes ((accident)) et 
((incident)) sont donnCs dans 1'Annexe 13. 

13.2.- PLAN D'URGENCE D'AEROPORT 

13.2.1 Lorsque survient un accident d'aviation, le 
premier objectif est de sauver les vies humaines. Afin de 
pouvoir agir rapidement, il faut planifier les mesures d'inter- 
vention et Ctablir des consignes ou sont clairement definies les 
responsabilitks des differents services d'urgence qui parti- 
cipent aux operations de sauvetage. 

13.2.2 Chaque aeroport devrait disposer d'un plan 
d'urgence decrivant en detail toutes les procedures et mesures 
qui doivent Stre prises pour tous les types d'urgences aeronau- 
tiques. Ces procedures devraient Ctre approuvies par toutes les 
autorites dont la competence s'exerce tant a I'intCrieur qu'a 
l'extkrieur de I'aCroport. 

13.2.3 Des renseignements sur la preparation d'un plan 
d'urgence et ses ClCments constitutifs sont donnes au Chapitre 
15 du present manuel. 

13.3.- PROCEDURES DE COMPTE RENDU 

13.3.1 Accidents a signaler. Le service de contr6le de la 
circulation aCrienne est habituellement charge d'ktablir les 

rapports officiels sur les accidents qui doivent Ctre signales a 
l'administration chargee des enquetes sur les accidents, rnais 
tout le personnel de l'akroport devrait cooperer autant que 
possible a ce processus. 

13.3.2 Autres incidents. Outre les procedures officielles 
de compte rendu mentionnies ci-dessus, le personnel de 
service des operations akroportuaires devrait signaler tout 
autre incident jugC important du point de vue de l'exploi- 
tation. 

13.4.- PROCEDURES APPLICABLES 
APRES UNE URGENCE 

13.4.1 Publication d'un NOTAM 

13.4.1.1 Lorsqu'un accident ou un incident peut gEner les 
operations, un NOTAM de premikre classe devrait Etre publie 
immediatement. Si un obstacle se trouve sur la bande de piste, 
le prolongement d'arrEt ou le prolongement degage, il 
convient de signaler que l'utilisation de la piste est inter- 
rompue en attendant que la situation soit examinee. 

13.4.1.2 La position et la hauteur de toute Cpave ou de 
tout aeronef accidentellement immobilise devraient Etre 
dCterminCes le plus rapidement et le plus preciskment possible. 
Lorsqu'il est etabli qu'aucune des surfaces ou zones de 
protection n'est affectee, il est possible de remettre la piste en 
service sous rCserve des avertissements juges necessaires. 

13.4.1.3 Lorsqu'une Cpave ou  un aeronef accidentel- 
lement immobilise fait saillie au-dessus d'une surface de 
protection ou se trouve dans une zone protegee, il faut 
envisager la possibilitk de reduire la longueur de piste 
utilisable. Cette longueur sera determinee en pratique par la 
necessite d'assurer un marquage et un balisage lumineux 
satisfaisants du seuil et de 1'extrCmitC aval. I1 peut &tre 
nkcessaire de limiter I'utilisation d'une piste uniquement aux 
dicollages ou aux atterrissages. 

13.4.1.4 Une liaison Ctroite devra Ctre maintenue avec le 
contr6le de la circulation aerienne pour la preparation et la 
publication des NOTAM. 

13.4.1.5 Une liste de toutes les personnes a contacter au 
sein des cornpagnies akriennes et autres organismes devrait 
Ctre Ctablie et tenue a jour. 



13.4.2 Marquage e f  balisage hitnineux des sections de 
piste fermkes tetnporairet71ent. L'administration nationale 
chargee de delivrer les permis d'exploitation doit determiner 
quelles sont les formes acceptables de marquage et de balisage 
lumineux temporaires sur les pistes. L'administration aeropor- 
tuaire devrait examiner les dispositions d'urgence qu'elle peut 
Etre amenee a prendre avec les services locaux competents et 
obtenir de ces derniers une approbation a titre provisoire. 

13.4.2.1 Seuils de piste. Le balisage lumineux d'un seuil 
temporaire peut &tre realise au moyen de barres de flanc 
installees pour la circonstance. On peut utiliser les ensembles 
lumineux d'un VASI pour indiquer le seuil de la piste si I'on 
dispose de filtres verts. Les feux du seuil normal doivent Etre 
eteints. Lorsqu'un seuil de piste est decal6 pour moins de 24 
ou 48 heures, il ne sera peut-@tre pas pratique d'utiliser des 
marques de piste classiques. Dans ce cas, des marques 
amovibles en forme de croix peuvent constituer une solution 
acceptable pour marquer les sections de piste fermkes. 

13.4.2.2 Extrimites de piste. Des feux amovibles ali- 
mentes par pile et munis de filtres rouges, ou des ensembles 
lumineux prefabriques qu'il suffit de brancher sur le secteur 
peuvent Etre utilisCs pour indiquer les extremites de piste. Une 
marque de zone fermee, c'est-a-dire une croix blanche 
(Annexe 14, Figure 7-l), devrait &tre disposee sur la section de 
piste inutilisable, au-dela de I'extremite temporaire. 
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13.4.2.3 Disposit~y l~lrnineltx d'appr-oche. Le decalage 
temporaire d'un seuil de piste rend fort discutable le maintien 
en service du dispositif lumineux d'approche. Lorsque le seuil 
est decale sur une petite distance (moins de 150 m), il est 
possible de maintenir le balisage lumineux en service si I'on 
peut installer des feux d'approche hors-sol d'intensitk lumi- 
neuse approprike de facon a prolonger les feux axiaux 
jusqu'au seuil temporaire. 

13.4.2.4 Feux de bord de piste et feux axiuux. Les feux 
axiaux et les feux de bord de piste des sections fermees 
devraient Etre eteints. 

13.4.2.5 Feux de zone de toucher des roues. Lorsqu'un 
seuil de piste est decale, les feux correspondants de la zone de 
toucher des roues devraient Etre eteints. 

13.4.2.6 Indicateurs visuels de pente d'approche. Ces 
indicateurs devraient Etre eteints lorsque le seuil est decale 
temporairement. 

13.4.3 Aides de radionuvigation. Avant de mettre en 
service un seuil decalk, il convient de s'assurer que le radio- 
phare d'alignement de descente ILS de la piste a kt6 mis hors 
service. 



Chapitre 14 

Enlkvement des aeronefs accidentellement immobilisks 

14.1.- ASPECTS LEGAUX 

14.1.1 EnquCte sur un accident. L'administration chargee 
des enqu@tes sur les accidents doit &tre informee de  tout 
accident. Normalement, cette responsabilitk est confiee aux 
services ATC. Les debris et 1'Cpave d'un atronef qui s'est 
Ccrase au sol ne doivent pas Stre deplacks sans I'autorisation 
de I'administration chargee des enquEtes sur les accidents, sauf 
s'ils constituent un obstacle a la circulation publique ou une 
entrave a la navigation akrienne. 11 faut faire preuve de 
prudence avant d'accorder une derogation a la regle generale 
qui veut qu'une Ppave ne doit pas Ctre dCplacCe sauf si elle 
constitue un danger certain. Le deroutement de la circulation 
airienne est une solution acceptable. Par ailleurs, il faut 
rappeler qu'il est souvent possible de maintenir la piste en 
exploitation sur une longueur reduite (voir 13.5.1.3). 

14.1.2 Assurances. L'aeronef est la proprieti de son 
exploitant et de ses assureurs. Une poursuite en dommages- 
inter& pourrait Ctre intentee a la suite d'une tentative de 
deplacement d'un aeronef accidenti s'il peut Ctre prouve qu'il 
en est resulte une aggravation des dommages. En cons6 
quence, il est de regle que seul le propriitaire ou l'exploitant 
de I'aeronef, ou leurs representants autorisis, devraient diriger 
les operations d'enlevement de I'aeronef. 

14.1.3 ForrnalitPs de douane et d'irnrnigration. I1 peut 
Ctre necessaire d'obtenir certaines autorisations des services de 
douanes et d'immigration avant d'entreprendre les operations 
d'enlevement d'un aeronef. 

14.1.4 Le Manuel des services d'akroport, Seme Partie - 
Enlkvement des akronefs accidentellement immobilises, donne 
des renseignements sur I'enlkvement des aeronefs accidentel- 
lement immobilisCs ainsi que sur Ie materiel a utiliser. 

14.2.- MOYENS DISPONIBLES POUR 
L'ENLEVEMENT DES AERONEFS 

14.2.1 Des renseignements devraient Ctre publies sur les 
moyens disponibles pour I'enkvement d'un aironef acci- 
dentellement immobilisC sur I'aire de  mouvement ou au voisi- 
nage de celle-ci. Ces renseignements peuvent prendre la forme 
d'une indication quant au type d'aeronef le plus grand pour 
I'enlkvement duquel l'akrodrome est equip6 (Annexe 14,2.10). 

14.3.1 Le service des operations aeroportuaires devrait 
coordonner toutes les operations d'enlkvement d'un aeronef 
accidentellement immobilise. Les numeros de tClCphones et de 
telex de la personne chargee de cette coordination devraient 
@tre communiques sur demande aux exploitants. 

14.3.2 Le proprietaire ou I'exploitant de I'aCronef est 
responsable des operations d'enlevement. 

14.3.3 Avant d'offrir un service de transport akrien a un 
aeroport, chaque exploitant devrait designer une personne ou 
un organisme autorise a agir en son nom dans ce domaine. 

14.4.- DOSSIER DES OPERATIONS 

14.4.1 Un dossier detail16 des operations d'enlevement 
d'un aeronef accidentellement immobiiisC devrait Ctre cons- 
titue et complete si possible par des photographies. 

14.5.- PLAN D'ENLEVEMENT DES AERONEFS 
ACCIDENTELLEMENT IMMOBILIS~S 

14.5.1 Chaque aeroport devrait etablir un plan dktaillk 
pour I'enlevement des aeronefs accidentellement immobilises. 
Ce plan devrait developper les points mentionnes ci-dessus et 
comprendre en outre les ClCments suivants : 

a) une liste du materiel disponible a I'aeroport ou a proxi- 
mite: 

b) une liste du materiel additionnel qui peut Ctre obtenu sur 
demande aupres d'autres akroports; 

c) une liste des agents design& pour agir au nom de chaque 
exploitant a I'aCroport; 

d) des renseignements sur les ententes intercompagnies pour 
la mise en commun de materiel spCcialisC; 

e) une liste des entreprises locales (avec leur nom et numCro 
de  tC1Cphone) qui sont en mesure de louer du matiriel 
lourd pour I'enlkvement d'un akronef accidenti. 
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14.6.- TL?I,~COMMUNICATIONS communications adequats devraient Stre fournis pour assurer 
la liaison entre ce centre et le service ATS, surtout si les 

14.6.1 Un centre de cornmandement mobile devrait Stre operations d'enlevement risquent d'avoir une incidence sur les 
prevu pour les operations d'enlevement. Des moyens de operations aeriennes. 
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services d'urgence. I1 devra entrer en con~munication par radio 
avec le contrble de la circulation aerienne le plus t6t possible. 
Enfin, les accords prealables conclus entre le service de sauve- 
tage et d'incendie de l'aeroport et le service d'incendie local, 
en ce qui concerne la designation du responsable des opera- 
tions devraient figurer dans le plan d'urgence de I'aeroport au 
titre des ententes mutuelles en cas d'urgence. 

15.4.- DEGRE D'INTERVENTION 

15.4.1 Le degre d'intervention des services d'urgence de 
I'aCroport et des agglomerations voisines sera fonction du type 
d'urgence et du lieu de I'accident ou de I'incident. Le degre 
d'intervention des services d'urgence exterieurs devrait &tre 
determine a I'avance, dans le cadre de l'entente d'assistance 
mutuelle. 

15.4.2 Les accidents et incidents d'aviation sont normale- 
ment associks au decollage ou a l'atterrissage d'un aCronef et 
se produisent en general sur I'atroport ou a proximite 
immkdiate du perimktre de I'aCroport. Le plan d'urgence 
d'atroport devrait Ctre mis en oeuvre chaque fois que survient 
un accident d'aviation, que ce soit sur I'aeroport ou  a I'exte- 
rieur de celui-ci. 

15.4.3 Si un accident ou un incident d'aviation survient 
sur I'aCroport ou dans les environs immediats, tous les moyens 
de sauvetage et de lutte contre I'incendie dont dispose I'aero- 
port seront mis en oeuvre, sous le commandement du chef du 
service de sauvetage et d'incendie de l'aeroporl. 

15.4.4 En ce qui concerne les accidents rrhors aeroport)), 
c'est-a-dire ceux qui surviennent a I'extkrieur du perimetre de 
l 'ahoport,  le degre d'intervention du service de sauvetage et 
d'incendie de l'aeroport sera fonction de la distance entre le 
lieu de I'accident et I'aeroport. 

15.4.5 Les limites de la zone exterieure a l'aeroport dans 
laquelle le service d'incendie de l'aeroport sera appelt a 
intervenir et le degri d'intervention devront faire l'objet de 
discussions et d'un accord avec les autorites locales. Les 
Iimites de cette zone seront indiqukes sur des cartes qui seront 
communiquies au service d'incendie local et au service 
d'incendie de I'akroport. 

15.4.6 Les limites de cette zone seront dans une certaine 
mesure dkterminkes par la presence d'obstacles artificiels (par 
exemple des voies de  chemin de fer) et naturels (par exemple, 
des rivihes) et les points de franchissement Cventuels. C'est 
ainsi qu'en certains endroits ces limites ne seront pas a plus de 
2 ou 3 km du perimktre de l'aeroport. Ailleurs, la zone 
d'intervention pourra s7Ctendre jusqu'a 8 km du centre de 
I'aeroport. 

15.4.7 En principe, lorsqu'un accident d'aviation se 
produit & plus de 8 km environ d'un aeroport, le service de 
sauvetage et d'incendie de I'aCroprot n'interviendra pas, sauf 
sur demande expresse des autorites competentes. 

15.4.8 Lors d'un accident d'aviation ou d'une situation 
d'urgence sur l'aeroport, les services d'urgence exterieurs dont 
['intervention a ere demandee devront se presenter a un point 
de renco11tl.e determine a I'avance. Des vehicules d'escorte 
fournis par I'administration de I'akroport les y attendront et, 
apres avoir obtenu par radio I'autorisation du contrble de la 
circulation akrienne, ils les escorteront jusqu'au lieu de 
l'accident ou jusqu'a la zone de regroupement. 

15.4.9 Lorsque les vehicules de sauvetage et d'incendie 
doivent se rendre a un point de stationnement predetermine 
pour attendre I'atterrissage d'un avion, les services d'urgence 
en provenance de I'exterieur devraient normalement demeurer 
dans la trzone de regroupement)) designee jusqu'a ce qu'ils 
soient appelks a intervenir. Ils ne devraient penktrer sur l'aire 
de manoeuvre que sous escorte. 

15.5.- PLANS 

15.5.1 Deux plans quadrilles devraient Ctre etablis, I'un 
representant I'aeroport et tous les details pertinents de son 
amenagement, y compris les voies de circulation, les pistes, les 
routes d'acces, les points d'eau, les points de rencontre, les 
zones de regroupement, I'autre couvrant les environs de 
l'aeroport, jusqu'a environ 8 km de distance et indiquant les 
agglomerations voisines, les routes d'accks, les plans d'eau ou 
les zones rnarecageuses, les points de rencontre, etc. I1 est 
essentiel que ces plans soient mis a la disposition de tous les 
services d'urgence de l'aeroport et des services extkrieurs, y 
compris les services d'incendie et de police, les services 
d'ambulance, et les services medicaux et hospitaliers. Les 
indications des deux plans doivent concorder et le plan 
regional doit donner des renseignements sur les installations 
medicales et la capacite des h6pitaux disponibles dans la 
region. Les deux plans quadrilles devraient figurer en appen- 
dice au plan d'urgence avec leur date de mise a jour. 

15.6.- ROUTES D'ACCES 

15.6.1 Les routes d'acces d'urgence a proximite des 
extremites de piste devraient &tre indiquees sur les plans 
quadrilles et les programmes d'entrainement locaux devraient 
privoir une reconnaissance de ces routes par le personnel 
d'intervention. 

15.6.2 Lorsque des grilles d'accks sont amCnagCes dans 
les cl6tures du  perimktre d'un aCroport, les clefs nkcessaires 
pour ouvrir ces grilles devraient se trouver dans tous les 
vkhicules de sauvetage et d'incendie de I'atroport ainsi que 
dans les vkhicules des services locaux de  police, d'incendie et 
d'ambulance. 

15.7.1 Les plans d'urgence des aeroports situCs a proxi- 
mite de  plans d'eau (lacs, rivikres ou marais) devraient 
comporter des indications dCtaillCes sur les procedures 
d'intervention en cas d'accident a ces endroits. 



15.7.2 L'importance des effectifs fournis par les services afin d'y apporter les ameliorations nicessaires. Des exercices 
locaux d'incendie, de police et d'ambulance ainsi que par les visant a evaluer la capacite d'intervention des services 
services medicaux devrait Etre determinee a I'avance en d'urgence interieurs et extesieuss ainsi que les moyens de 
fonction du niveau ou  du type d'urgence declare. communication devraient avoir lieu au moins tous les ans. 

15.8.- EXERCICES 15.8.2 La qualit& de la liaison entre les services fournis 
par I'aeroport et ceux fournis par les autorites locales devrait 

15.8.1 Des prockdures devraient Etre etablies pour verifier Otre verifiee dans le cadre des programmes d'entrainement et 
I'efficacite du plan d'urgence et examiner les resultats obtenus de familiarisation ainsi que lors des exercices communs. 



Chapitre 16 

Services medicaux 

16.1.- INTRODUCTION 

16.1.1 Les services medicaux peuvent faire partie inte- 
grante des services d'akroport, notamment le service d'ambu- 
lance qui, dans bien des cas, fait partie des services de sauve- 
rage et d'incendie. S'il n'existe pas a I'akroport de service 
medical ni de service d'ambulance, des dispositions devraient 
&tre prises avec les services locaux pour assurer une inter- 
vention rapide en cas d'urgence. 

16.1.2 Des renseignements additionnels sur ce point et sur 
d'autres questions connexes figurent dans le Manuel des 
services d'agroport, 7eme Partie - Planification des mesures 
d'urgence aux aeroports. 

16.2.- SOINS A DONNER AUX VICTIMES 

16.2.1 Le personnel des services de sauvetage et d'incen- 
die assure I'evacuation immediate des victimes vers une zone 
ou elles seront en sicuritk. 

16.2.2 Les blesses graves devraient Ctre transportes vers 
une zone de groupement des victimes designee par le comman- 
dant des operations. L'emplacement doit &tre choisi en tenant 
compte du nombre de  victimes, des facilites d'acces et de 
circulation, et des ressources disponibles en vkhicules, 
personnel et tquipement d'urgence. 

16.2.3 Afin d'eviter des pertes de vie inutiles et I'aggra- 
vation de l'etat des blesses, il est impCratif qu'un personnel 
qualifik puisse s'occuper des survivants d'un accident avant 
leur transport vers des installations plus appropriees. 

16.2.4 Les blesses ICgers et les survivants indemnes 
devraient &tre rapidement transport& des lieux de I'accident 
vers une zone d'attente designCe. Leur evacuation peut Ctre 
assuree au moyen des vehicules disponibles sur les lieux : auto- 
bus, camionnettes, automobiles etc. Le nombre des victimes, 
les conditions mCtCorologiques et les moyens de transport dis- 
ponibles determinent Cvidemment la rapidit6 de 1'Cvacuation. 

16.2.5 Les blesses Iegers devraient Etre examines au  centre 
de reception ou des medecins, des infirmiers ou  d'autres 
personnes qualifiCes pour donner les premiers soins pourront 
s'occuper d'eux. Sont compris dans la catkgorie des blessures 
legires les traumatismes nerveux et, le cas Ccheant, I'inha- 
Iation de fumCe. 

16.3.- IDENTIFICATION DU PERSONNEL 
DU SERVICE D'URGENCE 

16.3.1 11 regne toujours une grande confusion sur les 
lieux d'un accident en raison de la presence de nombreux vthi- 
cules, tous feux et phares allumes ainsi que du grand nombre 
de personnes qui portent des vztements de protection simi- 
laires. I1 est donc imperatif de pouvoir identifier facilement les 
membres du service d'urgence. 

16.3.2 A leur arrivee, les membres du service medical 
devraient se presenter au point de rencontre design6 pour se 
mettre a la disposition du commandant des operations sur les 
lieux. En outre, toute arrivke de vehicules ou de personnes sur 
la scene de l'accident devrait &tre signalee au commandant des 
operations ou a son representant, de facon a Cviter un encom- 
brement des lieux par les vehicules et le personnel d'inter- 
vention. 

16.4.1 La coordination de l'ensemble des opkrations 
d9e+racuation des victimes sera assuree par le commandant des 
operations sur les lieux. Toutefois, il est imperatif qu'une pro- 
cedure coordonnee d'intervention et de telCcommunications 
soit etablie a I'intention des services medicaux. Le coordon- 
nateur medical est responsable des soins a donner aux victimes 
sur les lieux de I'accident, mais il doit coordonner I'evacuation 
des blesses vers les hapitaux appropries avec le responsable des 
transports. 

16.5.- PROTECTION CONTRE LES 
INTEMPERIES 

16.5.1 Un abri temporaire devrait &tre exige dans la zone 
de  soins ou la zone de transport pour protkger les victimes. I1 
peut Cgalement Ctre nCcessaire de  disposer d'une installation 
mobile d'Cclairage et de chauffage. Des tentes gonflables sont 
parfois utilisCs comme abri temporaire. 

16.6.- EQUIPEMENT D'URGENCE 

16.6.1 Le type et la quantitt des fournitures et Cquipe- 
ments mCdicaux d'urgence varieront en fonction de, l'impor- 
tance du trafic de I'aeroport, du  personnel qualifik pour 



donner Ies premiers soins, de la disponibilite de services 
spkcialises locaux, etc. 

16.6.2 Des fournitures medicales pour les premiers soins 
et du materiel de reanimation peuvent Ctre stockees de maniere 
a Ctre i~nmediatement accessibles en les p la~ant  dans un vehi- 
cule approprie ou dans une remorque qui peut Ctre amenee 
directenlent sur les lieux d'un accident. Ce vehicule, ou cette 
remorque, doit pouvoir rouler en terrain difficile. 

16.6.3 Le materiel doit Etre place dans des emballages 
facilement identifiables et pouvoir Ctre utilise par le personnel 
present sur les lieux. 

16.6.4 Les cadavres seront places dans des sacs mortu- 
aires ct transportes vers une morgue temporaire plac@e B 
l'ecart de la zone de soins, ou de toute zone ob les familles er 
le public peuvent se rendre et se regrouper. 



Chapitre 17 

Services de sauvetage et d'incendie 

17.1.1 Le Chapitre 9 de I' Annexe 14 definit les services de 
sauvetage et d'incendie qui doivent Ctre fournis aux akroports. 
Des renseignements detailles sur le niveau de protection a assu- 
rer, le materiel et I'organisation des services sont egalement 
donnks dans I'Annexe, mais ces questions sont traitCes de 
facon plus complete dans le Manuel des services d'akrport, 
premiere Partie. Pour interpreter ces textes, il convient de se 
rappeler que le principal objectif des services de sauvetage et 
d'incendie aux aeroports est de sauver des vies humaines 
lorsque survient un accident d'aviation. 

17.1.2 Trois grands domaines de responsabilite peuvent 
Ctre definis en ce qui concerne l'administration des services de 
sauvetage et d'incendie aux akroports : 

17.2.- DETERMINATION DE LA CAT~GORIE 
DE L'AERODROME AUX FINS DU SAUVETAGE 

ET DE LA LUTTE CONTRE L'INCENDIE 

17.2.1 Le niveau minimal de protection a asrurer a un 
aerodrome peut Ctre ditermine en se referant aux dispositions 
de 1'Annexe 14. Les quantitks d'agents extincteurs specifiees 
dans 1'Annexe sont telles qu'il existe certains avantages a 
utiliser des concentres de mousse aux performances amelio- 
rkes; des renseignements plus complets sont fournis dans le 
Manuel desservices d'akroport, premiere Partie. Le nombre et 
le type de vehicules, ainsi que les quantites d'agents extincteurs 
qu'ils transportent, ne devraient pas &tre etablis en se referant 
uniquement aux dispositions de 1'Annexe. I1 est avantageux de 
tenir compte des prCvisions de croissance du  trafic qui 
pourraient entrainer un reclassement de l'atroport aux fins du 
sauvetage et de la lutte contre I'incendie. Une capacite initiale 
excidentaire permet une certaine croissance sans qu'il soit 

a) I'organisation des services, y compris les relations 
nkcessaire d'acquerir un materiel additionnel. L'appui 

fonctionnelles avec les autres services et organes qui 
Cventuel que peuvent offrir les services de sauvetage et 

peuvent Ctre appeles a intervenir dans le cadre du plan 
d'incendie situes hors de I'aeroport devrait egalement Ctre pris 

d'urgence general de l'aeroport; 
en compte. Lorsque les dtlais d'intervention de ces services 
exterieurs seraient trop longs pour Etre acceptables, 

b) la gestion et la supervision au jour le jour des activites du I'acquisition de materiel supplementaire peut 2tre envisagke a 
personnel des services de sauvetage et d'incendie, y titre de precaution. 
compris les aspects concernant le recrutement et I'avan- 
cement; 

c) la fourniture du  materiel et des installations techniques 
necessaires pour assurer l'efficacite du service. 

17.1.3 La direction du service de sauvetage et d'incendie 
devra Ctre confiee a une personne qualifiie. Cette personne 
aura la responsabilite de I'efficacitk globale du service et de sa 
capacitC a satisfaire les objectifs opCrationnels et les normes 
techniques spCcifiCs par I'administration. Les paragraphes 
ci-aprts donnent des indications sur les principaux domaines 
dans lesquels I'administration aCroportuaire devra etablir des 
crithes de performances, des procedures d'intervention et des 
Clements indicatifs connexes. Les politiques Ctablies doivent 
assurer au chef de service I'autoritC nCcessaire pour atteindre 
les objectifs fixes et la possibilitk de consulter I'administration 
en cas de probleme ou lorsque I'expCrience suggere qu'il 
faudrait reviser ou modifier un aspect particulier de ces 
politiques. 

17.2.2 Le nombre et le type de vChicules dont doit &tre 
dote le service de sauvetage et d'incendie sera determine en 
fonction de la catCgorie de I'aeroport, compte tenu de tout 
autre facteur additionnel lie aux conditions locales, comme 
I'indique le paragraphe precedent. Les caractiristiques des 
vChicules d'intervention sont presentees au Chapitre 5 du 
Manuel des services d'a&roport, premiere Partie. Les deux 
facteurs de base qui doivent Ctre pris en compte a cet Cgard 
sont : les caractCristiques fonctionnelles du vehicule 
(c'est-&dire son utilite comme vehicule de sauvetage et de lutte 
contre l'incendie, et sa capacite de transport et d'utilisation 
des quantitks requises d'agents extincteurs pour assurer le 
niveau de  protection recherchee) et ses caractkristiques 
automobiles. Sur ce dernier point, il est essentiel de  prCvoir les 
moyens nCcessaires pour maintenir les vChicules en parfait Ctat 
de fonctionnement. Toute Ctude entreprise par I'adminis- 
tration en vue d'acquerir un nouveau vChicule devrait se faire 
en consultation avec les personnes qui auront la responsabilitC 
immkdiate de son utilisation et de son entretien. 



17.3.- D~~PLOIEMENT DES SERVICES DE 
SAUVETAGE ET D'INCENDIE 

17.3.1 Le mode de deploiement retenu pour les services 
de sauvetage et d'incendie doit viser principalement a reduire 
au minimum les delais d'intervention. Les criteres relatifs aux 
dklais d'intervention sont definis au Chapitre 9 de 
I'Annexe 14, mais il est evident que plus l'intervention initiale 
est rapide, meilleures sont les chances de survie lorsqu'un acci- 
dent est suivi d'incendie. L'objectif operationnel devrait donc 
Etre de fournir a un personnel bien entraine le materiel, les ins- 
tallations et les moyens de communication qui lui permettront 
d'intervenir dans les delais les plus courts, plut6t que 
d'accepter les valeurs maximales indiquees dans 1'Annexe. 

17.3.2 Le Chapitre 9 du Manuel des services d'a@roport, 
premiere Partie, donne des renseignements sur l'emplacement 
du  poste d'incendie, ainsi que des indications relatives a sa 
conception. I1 est possible qu'il soit nkcessaire d'amenager des 
postes d'incendie additionnels pour assurer le respect de delais 
d'intervention acceptables a la suite d'un agrandissement de 
l'aeroport ou de I'adoption de certaines pratiques d'exploi- 
tation. Dans la mesure du possible, l'emplacement d'un poste 
d'incendie devrait Ztre choisi apres une etude tenant compte 
des developpements futurs et de l'objectif principal, qui est de 
reduire les delais d'intervention en cas d'accident. Les autres 
facteurs, notamment les fonctions auxiliaires du personnel de 
sauvetage et de lutte contre I'incendie, devraient jouer un r61e 
accessoire. Les responsabilitks de l'administration ne prennent 
pas fin avec la mise en service du poste d'incendie a l'empla- 
cement choisi. L'entretien des bdtiments et des installations 
techniques devrait Ztre prioritaire et il devrait Etre fond6 sur 
un programme d'inspections rigulikres suivies de comptes 
rendus. Le chef du service de sauvetage et d'incendie devrait 
Ztre charge des inspections routinikres, mais il faudrait 
Cgalement que des inspections periodiques soient effectuies 
par des spkcialistes. 

17.3.3 I1 est essentiel de disposer de divers moyens de 
communication pour alerter, dtployer et diriger le personnel 
du service de sauvetage et d'incendie. Les besoins en matiere 
de communications et d'alerte sont difinis au Chapitre 4 du 
Manuel des services d'aeroport, premiere Partie. En ce qui 
concerne I'utilisation du  telephone et des Cmetteurs radio, il 
est important de mettre au point une terminologie prkcise et 
non ambigiie pour Cviter tout risque de malentendu dans les 
situations d'urgence ou les divers intervenants travaillent sous 
tension. Une liste d'abreviations et de  messages standard 
devrait Ctre etablie et utilisee lors des exercices communs 
d'entrainement de faqon a ce qu'elle soit parfaitement connue 
de tous les intervenants. L'administration devra ktablir une 
politique a cet egard, en consultation avec les divers services 
et organes, tant intkrieurs qu'extkrieurs a I'aCroport, qui 
devront intervenir de faqon coordonnke en cas d'urgence. 

17.4.- PERSONNEL DE SAUVETAGE ET 
DE LUTTE CONTRE L'INCENDIE 

17.4.1 Outre le chef du service, dont le riile est dkfini en 
17.1.3, le personnel de sauvetage et de lutte contre I'incendie 

devrait etre recrute suivant les indications du Cllapitre 10 du 
Mnriirel des services d'uet-upor(, premiere Partie. L'organi- 
sation du service dependra des heures d'ouverture de I'aero- 
port, du systeme de permanence et de la rkglementation even- 
tuellement applicable au sujet des conditions de travail. 
L'organigramme type devrait prevoir, pour chaque tour de 
veille, un responsable relevant directement du chef de service. 
I1 peut Ztre souhaitable de nommer aussi pour chaque tour de 
veille un chef d'equipe qui sera charge du deploiement des 
vehicules conformement a un plan d'intervention etabli au 
prealable. Lorsque le poste d'incendie dispose d'une salle de 
commande, ou d'un centre de communications, il faut y 
affecter un personnel specialement forme a cette fin. L'effectif 
global du service doit Ztre suffisamment important pour 
compenser les absences attribuables aux vacances et aux 
conges de maladie ou de formation. 

17.4.2 I1 est important, pour le moral du personnel, 
d'ktablir un plan d'avancement qui permette aux membres du 
service d'obtenir des promotions au merite, lorsque cela est 
possible. Le processus de recrutement sera dans une certaine 
mesure fond6 sur les competences techniques acquises dans le 
cadre d'un programme d'entrainement permanent (voir 17.6). 
D'autres facteurs pourraient Cgalement jouer un r61e : apti- 
tude au commandement, effort individuel sur le terrain, 
formation et autres competences professionnelles. L'unifor- 
misation des procedures d'evaluation periodique et d'avan- 
cement suppose que l'administration mette sur pied un sys- 
teme de rapports, tventuellement completes par des entrevues, 
oh le chef du service serait assist6 d'un representant de l'admi- 
nistration specialise dans les questions de personnel. 

17.5.1 Le r6le essentiel du service de sauvetage et d'in- 
cendie est d'intervenir dans les cas d'accidents d'aviation et 
dans les autres cas d'urgence qui peuvent mettre en cause un 
aeronef. Le Chapitre 12 du Manuel des services d'akroport, 
premiere Partie, analyse les divers cas d'urgence oh le service 
devra intervenir; ce chapitre devrait Etre lu en mEme temps que 
le Manuel des services d'akroport, 7eme Partie - Planifi- 
cation des mesures d'urgence aux akroports. L'examen des 
differents facteurs mentionnks dans ces textes de refkrence 
montre qu'il est nkcessaire de consulter tous les organismes qui 
peuvent Etre appelks a intervenir pour faire face efficacement 
a tous les types d'urgence. Des renseignements detaillCs a cet 
effet devraient Ctre inscrits dans le plan d'urgence de I'aCro- 
port (voir Chapitre 15). I1 est important de bien comprendre 
que le plan d'urgence, apres avoir CtP mis au point et commu- 
niquk aux organes intCressCs, doit faire I'objet d'une revision 
continue : il doit &tre amendk chaque fois qu'un de ses aspects 
ou que les capacitis d'intervention d'un organe participant 
sont modifies. 

17.5.2 Normalement, le plan d'urgence tient compte non 
seulement des cas qui mettent en cause des akronefs, mais 
aussi des autres circonstances ou  le service de sauvetage et 
d'incendie peut &tre appele a intervenir, notamment en cas 
d'incendie ou de situation d'urgence dans les bgtiments, et les 
installations techniques ou autres de 1'aCroport. I1 est tout a 
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fait approprie de prkvoir une telle participation dans la mesure 
oh le personnel du service a requ I'entrainement necessaire et 
ou il dispose d'un materiel adequat pour intervenir effica- 
cement. Sous reserve que des procedures soient mises au point 
pour assurer une disponibilite immediate au cas ou un aeronef 
serait en difficulte, I'experience acquise dans la lutte contre les 
incendies de bltiments est t r b  utile dans la mesure ou elle aug- 
mente les connaissances specialisCes du personnel et valorise le 
service. 

17.5.3 L'Annexe 14 precise qu'il est necessaire, dans 
certains cas, de prevoir une equipe de sauvetage specialisee 
pour faire face aux accidents d'aviation qui surviennent en 
terrain difficile, habituellement a I'exterieur de I'aeroport. Le 
Manuel des services d'ae'roport, premikre Partie, enumere les 
differentes conditions d'intervention en milieu difficile et 
donne quelques indications quant a la participation Cventuelle 
du service de sauvetage et d'incendie de I'aCroport dans le 
cadre d'une intervention globale. Dans ces cas, comme dans 
tous les cas d'accidents qui surviennent a I'exterieur de I'aCro- 
port, I'administration doit determiner le mode d'intervention, 
prevoir un materiel et une formation appropries, definir les 
distances maximales d'intervention et Ctablir la chaine de 
commandement inter-services pour assurer une coordination 
efficace des operations (voir 15.4). 

17.5.4 Compte tenu de la formation qu'ils ont recue et du 
materiel dont ils disposent, les membres du service de sauve- 
tage et d'incendie peuvent Cgalement assumer d'autres fonc- 
tions qui ne sont pas liees aux situations d'urgence. Par 
exemple, ils peuvent Etre charges d'inspecter les installations, 
de donner des avis spCcialises et de superviser les programmes 
de protection contre les incendies. Ils pourraient egalement 
etre charges de 17inspectio,n et de l'entretien des extincteurs et 
des systemes d'extinction automatique. La realisation de ces 
tiiches, qui peuvent egalement comprendre la formation du 
personnel de l'aeroport pour mieux le sensibiliser aux ques- 
tions de prevention des incendies et lui enseigner les techniques 
Clementaires d'extinction des feux, peut se reveler fort utile 
pour l'aeroport dans la mesure ou ces activitks ne nuisent pas 
aux capacitks d'intervention du service en cas d'urgence. Si le 
programme de prevention que l'on veut ainsi confier au 
service de sauvetage et d'incendie n'est pas trop important, le 
chef du service peut y affecter du personnel possedant les 
qualifications necessaires sans necessairement rCduire les 
effectifs disponibles en cas d'urgence en faisant appel aux 
surnumkraires que prevoient la plupart des systemes de  perma- 
nence. Certains travaux peuvent &tre rCalisCs par une Cquipe 
disposant d'un vehicule equip6 d'un poste radio qui permet de 
le rappeler en cas de besoin. Toutefois, si le programme est 
t r b  important, la creation d'un service special de  prevention 
des incendies peut &tre justifite. Lorsque de telles fonctions 
sont confiees au personnel de sauvetage et de lutte contre 
l'incendie, il faut que l'administration leur donne I'autorite 
necessaire B I'accomplissement de  leur &he. Un systkme de 
rapports adressts aux services compktents de l'administration 
devrait aider a prendre les mesures administratives qui s'impo- 
sent lorsqu'apparaissent des infractions aux rkglements de 
protection contre les incendies. 

17.5.5 L'Annexe 14 stipule que des renseignements 
doivent &tre publiks en ce qui concerne le niveau de protection 
assure sur un aerodrome par les services de sauvetage et 
d'incendie; habituellement, ces renseignements sont fournis 
dans une Publication d'information aeronautique (AIP), ou 
une publication equivalente. L'Annexe stipule egalement que 
les modifications importantes qui interviennent dans le niveau 
de protection normalement assure doivent Ctre notifiees aux 
organes ATS afin qu'ils soient en mesure d'en informer les 
aeronefs a I'arrivee et au depart. En general, on signale ces 
modifications importantes en indiquant simplement la 
nouvelle categorie de  services de sauvetage et d'incendie 
disponibles a I'aerodrome. Le Chapitre 17 du Manuel des 
services d'ae'roport, premikre Partie, donne de plus amples 
details sur cette procedure. C'est habituellement le chef du 
service de sauvetage et d'incendie qui notifie ces modifications 
au moment ou elles interviennent. I1 signale Cgalement le 
retour eventuel au niveau normal de protection. L'adminis- 
tration doit veiller a l'application de  cette procedure; elle peut 
aussi demander que l'un de ses membres soit immediatement 
avise de toute modification importante pour coordonner les 
mesures a prendre afin de retablir au plus t6t le niveau normal 
de protection. 

17.5.6 Lorsque les conditions de  visibilite risquent 
d'entrainer une deterioration des capacites d'intervention, 
l'emploi d'un materiel de guidage ou le recours aux indications 
au contr8le de la circulation akrienne peuvent fournir une aide 
precieuse. En outre, l'utilisation de points d'attente sptciaux 
peut contribuer a reduire les dtlais d'intervention probables. 
Les procedures ClaborCes pour faire face a ces situations 
difficiles doivent tenir compte des risques particuliers que 
posent les deplacements de vehicules et d'aeronefs par 
mauvaise visibilitk et elles doivent prevoir un systkme de 
communications qui rkduise ces risques au minimum. Lorsque 
des vehicules sont exposes pendant de longues periodes a des 
conditions qui peuvent nuire a leur bon fonctionnement ou 
reduire l'efficaciti des equipages, des precautions particulikres 
doivent &tre prises pour Climiner ou limiter les effets de cette 
exposition. 

17.5.7 Il existe un certain nombre d'autres fonctions qui 
ont une relation directe avec la sCcuritC et qui peuvent &tre 
confiees au personnel de sauvetage et de lutte contre les 
incendies, notamment certains aspects de la lutte contre le 
peril aviaire, les mesures de la portke visuelle de  piste, les 
mesures des caracteristiques de frottement des pistes et, le cas 
CchCant, les travaux de deneigement. Quelle que soit la nature 
de ces tlches, il faut prevoir une formation adequate du 
personnel, s'assurer que les Cquipes ainsi engagees demeurent 
sous les ordres de leurs superieurs hikrarchiques et faire en 
sorte que le service puisse en tout temps s'acquitter de ses 
responsabilites principales. Si les precautions nkcessaires sont 
prises, cette plus grande participation a la sCcuritC genbrale de 
l'aviation peut s'averer utile non seulement pour l'adminis- 
tration, mais egalement pour les services interessts. 





Chapitre 18 

Sfiretk 

18.1.1 I1 est essentiel qu'un programme de sQretC soit 
Ctabli pour chaque akroport afin d'empecher les personnes 
non autorisees d'acceder aux parties de I'aeroport dont l'acces 
est interdit au public. Que ces personnes non autorisees aient 
I'intention ou non d'enfreindre la loi importe peu; un des 
principes fondamentaux de  la sfirete dans I'environnement 
akroportuaire veut que des mesures efficaces soient prises pour 
s'assurer qu'aucun intrus ne peut avoir accks aux installations 
du cBte piste de I'aeroport. 

18.1.2 L'aire de mouvement de I'aeroport devrait Ctre 
protegee au moyen de cl6tures ou autres barrieres appropriies 
pour empCcher les personnes non autoristes d'y avoir 
acces, que ce soit par inadvertance ou de f a ~ o n  prCmCditee 
(Annexe 14, Chapitre 8). La hauteur des clBtures et les 
materiaux utilisks pour leur fabrication peuvent Ctre deter- 
minis par la necessite de ne pas faire obstacle aux aides non 
visuelles a I'atterrissage. 

18.1.3 Des barrieres doivent &tre amenagees dans les 
clbtures pour permettre aux services d'urgence, aux Cquipes de 
maintenance et aux autres personnes autorisees de pknetrer sur 
l'aire de mouvement. Ces barrieres devraient Ctre verrouillees 

lorsqu'elles ne sont pas utilisees; celles qui ne sont pas 
verrouillCes devraient etre surveillees en permanence par un 
gardien. 

18.1.4 Un systeme de cartes d'identite et de laissez-passer 
devrait Ctre Ctabli, tant pour le personnel que pour les 
vChicules. L'acces a I'aire de mouvement devrait Ctre interdit 
a toute personne qui n'est pas munie d'un laissez-passer 
valide. Des affiches et ecritaux devraient Ctre installes pour 
signaler qu'il est interdit aux personnes non autoristes de 
penktrer sur I'aire de mouvement. 

18.2.- INTERVENTIONS ILLICITES 
CONTRE L'AVIATION CIVILE 

18.2.1 Un programme de sQretC d'airoport doit Ctre 
Ctabli pour la protection de I'aviation civile et de ses instal- 
lations contre les actes d'intervention illicite. L'envergure de 
ce programme et les precautions gCnCrales qui doivent &tre 
prises sont determinkes par le gouvernement compte tenu des 
menaces qui pesent contre I'aviation civile. Des renseigne- 
ments et ClCments indicatifs sur la mise en oeuvre et l'adminis- 
tration d'un tel programme figurent dans le Manuel de sfiretP 
pour la protection de I'aviation civile contre les actes d'inter- 
vention illicite (Doc 8973/2). 



Chapitre 19 

Contrijle de la circulation des vkhicules au sol 

19.1 .- SUR L'AIRE DE MANOEUVRE 

19.1.1 Responsubilitb du contrBle de la circulation 
akrienne. Le service ATC est charge de contr6ler les mouve- 
ments de tous les veliicules sur I'aire de manoeuvre. A cette 
fin, les vehicules circulant sur l'aire de manoeuvre devraient 
Ctre equipis d'un appareil de radiottlephonie fonctionnant sur 
une frkquence appropriee, ou ttre escortes par un vehicule 
ainsi equipe. 

19.1.2 Responsabilites de I'adininistration aeroportuaire. 
L'exploitant de I'aeroport doit faire en sorte que toutes les 
mesures possibles soient prises afin d'aider le service ATC a 
s'acquitter de ses responsabilites en ce qui concerne le contr6le 
des vehicules sur I'aire de manoeuvre. I1 devrait plus particu- 
lierement prendre les mesures necessaires pour s'assurer : 

a) qu'un systkme de laissez-passer est Ctabli pour les 
vkhicules et que seuls les vkhicules autorises ont acces a 
I'aire de manoeuvre; 

b) que tous les vkhicules sont kquipCs d'un appareil de radio- 
telephonic mainteriu en bon Ctat de fonctionnement; 

c) que les chauffeurs connaissent 2 fond : 

- les procedures de radiotelephonie approprikes, 

- la terminologie et la phraseologie du contr6le de la 
circulation aerienne, y compris le code d'epellation 
de I'OACI, 

- la signification des signaux visuels utilises sur 
I'airoport et plus particulierement de ceux destines a 
prkvenir toute penetration par inadvertance sur les 
pistes en service, 

- la gCographie de I'aeroport, 

- le mode de la route)) applicable aux vehicules et aux 
akronefs, 

- la necessite d'eviter de pCnCtrer dans les zones 
interdites associees aux installations de radionavi- 
gation; 

d) qu'un plan de I'akroport figure en evidence dans la cabine 
de tous les vihicules et qu'il indique les limites de I'aire 
de manoeuvre et les points de traversee des pistes; 

e) sauf exemption sptcifique, que tous les vehicules sont 
munis des marques et feux d'obstacles specifies au 
Chapitre 6 de I'Annexe 14. 

19.1.3 L'exploitant de I'aeroport a la responsabilite de 
fournir, installer et entretenir les signaux, feux et marques 
necessaires au contr6le de la circulation sur I'aire de 
manoeuvre. 

19.2.- SUR LES AIRES DE TRAFIC 

19.2.1 Responsabilites du service A TC. Normalement, le 
contrBle de la circulation aerienne n'est pas charge du  contrBle 
de la circulation des vkhicules sur les aires de trafic. 

19.2.2 Responsabilif 6s de I'adr~7inisfrafion airoportunire. 
L'exploitant de I'aeroport doit assurer le contr6le la circula- 
tion des vehicules sur I'aire de trafic de maniere a rkduire au 
minimum les risques dc collision entre les aeronefs et les 
vehicules et entre les vChicules, et 2 garantir la securite du 
personnel circulant a pied, sans nuire a l'efficacitt des 
operations (voir Cgalement 10.1 et 10.2.) Le contr8le des 
vehicules autorises a penetrer sur I'aire de trafic et la Sorma- 
tion des chauffeurs sont deux moyens qui peuvent Etre utilises 
a cette fin. 

19.2.3 Tous les vehicules utilises sur I'aire de trafic 
doivent Etre munis d'un laissez-passer qui autorise I'acces au 
c6tk piste ou a I'aire de trafic; le responsable d'un vehicule 
doit faire en sorte que tous ses chauffeurs aient reGu des 
instructions appropriees. Aucun laissez-passer d'accks au cBtC 
piste ou a l'aire de trafic ne devrait &tre accord6 a moins que 
I'exploitant du vehicule ne puisse presenter un certificat 
attestant le bon etat de marche dudit vihicule. 

19.2.4 Le responsable d'un vehicule doit porter a 
I'intention du chauffeur les informations suivantes : 

a) limites de vitesse, spicifiques ou gknerales; 

b) itineraires autorises; 

C) rigles de  priorit6 applicables aux aironefs et aux 
vehicules; 
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d)  zones de stationnement autorise. d'affecter des agents aux points de traversee des pistes; dans 
d'autre cas, I'utilisation de feux de circulation, de panneaux 
d'avertissement ou de marques de piste peuvent suffire. 11 

19.2.5 Moyens pl~ysiques. Des moyrns de contrBle convient de verifier soigneusement que tous les feux, 
adequats devraient etre mis en place pour s'assurer qiie les panneaux et marques sont conformes aux normes etablies par 
chauffeurs peuvent respecter sans aucune difficulte les I'exploitant de I'aeroport ou par I'administration habilitee a 
mesures de securite. Dans certains cas, il peut @tre necessaire delivrer le permis d'exploitation de I'aeroport. 



Chapitre 20 

Incidents concernant des personnes et des biens 
a l'exterieur des limites de I'aCroport 

20.1.- CHUTE DE GLACE D'UN A ~ R O N E F  
EN VOL 

20.1.1 Des plaques de glace se detachent parfois d'un 
aCronef en vol. Ce genre d'incident se produit habituellement 
pendant la phase d'approche et il peut survenir a une distance 
considerable de I'airoport. 

20.1.2 Les procedures nationales d'enquCte sur ces inci- 
dents et les modes de rkglement des demandes de compensa- 
tion peuvent varier d'un pays a l'autre, mais l'exploitant de 
I'aeroport devrait s'efforcer d'obtenir les renseignements 
suivants : 

a) date, heure et lieu de l'incident; 

b) nom, adresse et numero de telephone de la personne 
ayant signale l'incident; 

C) details concernant les blessures subies par des personnes 
ou des animaux ainsi que les dommages a la proprietk; 

d) conditions meteorologiques a l'heure et a l'endroit ou 
s'est produit l'incident; 

e) mouvements d'aeronefs a I'heure et a I'endroit de 
I'incident. 

20.1.3 Si possible, des Cchantillons de glace devraient stre 
conserves dans un congClateur et des photographies des 
dommages Cventuels devraient &tre prises le plus t6t possible. 

20.2.- CHUTE D'OBJETS D'UN AERONEF 
EN VOL 

20.2.1 Des ClCments de structure peuvent se dktacher d'un 
aCronef pendant une phase quelconque du  vol et ce fait peut 
&tre signale par un observateur au sol. 

a) date, heure et lieu de I'incident; 

b) nom, adresse et numero de telephone de la personne 
ayant signale I'incident; 

c) details concernant les blessures subies par des personnes 
ou des animaux, ainsi que les dommages a la proprikte; 

d) description de l'objet; 

e) details concernant les mouvements d'aeronefs dans le 
secteur. 

20.2.3 Si possible, il faudrait prendre des photographies 
des dommages Cventuels et, lorsqu'il semble que la perte de 
I'objet peut avoir une incidence sur la securitk du vol , il 
faudrait obtenir un avis technique a ce sujet et prendre des 
mesures pour informer l'exploitant de l'aeronef le plus tBt 
possible. 

20.3.- VIDANGE EN VOL 

20.3.1 I1 peut arriver qu'un pilote decide de vidanger son 
carburant en cas d'urgence ou, ce qui est plus frequent, il peut 
se produire un dkversement accidentel, surtout au decollage. 

20.3.2 Lorsque des plaintes lui sont adressies, l'exploi- 
tant de l'aeroport devrait obtenir les renseignements suivants : 

a) date, heure et lieu de l'incident; 

b) nom, adresse et numCro de tClCphone de la personne 
ayant signal6 l'incident; 

c) renseignements dCtailles quant aux effets nuisibles sur les 
personnes, les animaux ou la propriCtC; et 

20.2.2 Lorsqu'il est inform6 d'un tel incident, l'exploi- 
tant de l'aeroport devrait s'efforcer d'obtenir les renseigne- d) mouvements d'aCronefs & I'heure et a l'endroit de 
ments suivants : l'incident . 



20.4.- TOURBILLONS D'EXTRI?MIT~? D'AILE 

20.4.1 Les extremites d'aile d'un aeronef produisent 
naturellement des tourbillons en vol. Lorsqu'il y a peu de vent, 
et surtout dans le cas des gros avions en phase finale d'appro- 
che, ces tourbillons peuvent atteindre le sol et endommager les 
toitures. 

20.4.2 Les prockdures d'enqustes sur de tels incidents et 
les modalitks de reglement des demandes de compensation 
peuvent varier d'un endroit a I'autre, mais I'exploitant de 
I'aeroport devrait noter les renseignements suivants : 

a) date, heure et lieu de l'incident; 

b) details sur les blessures subies et description gcnkrale des 
domrnages a la propriete; 

c) conditions meteorologique~ a I'heure de I'incident; 

d) mouvements d'aeronefs a l'heure de I'incident. 

20.4.3 Si possible, il faudrait obtenir des photographies 
des dommages avant que ne soient entrepris les travaux de 
reparation. 



Chapitre 21 

Securit6 des manifestations akriennes 

21.1.- ORGANISATION INITIALE 

21.1.1 Les propositions en vue d'organiser une presenta- 
tion en vol ou une manifestation aerienne sur un aeroport 
devraient Etre tout d'abord transmises a I'administrateur de 
I'akroport, de preference un an et en tout cas au moins six 
mois avant la date prevue. La decision d'accepter ou de 
refuser cette manifestation revient a l'administrateur de 
I'aCroport, mais celui-ci devrait consulter le service de contrBle 
de la circulation aerienne avant de prendre une decision. 

21.1.2 11 faut en priorit6 chercher a minimiser les inconvk- 
nients pour I'exploitation reguliere de I'akroport mais, de 
toute evidence, il convient aussi de prendre en consideration 
les nuisances gknkrales pour les populations riveraines de 
l'aeroport. 

21.1.3 Une importance primordiale doit &tre accordke a la 
securite sous tous ses aspects pendant la duree de la manifes- 
tation. Il est inadmissible que le niveau general de securite soit 
diminue de quelque fagon. 

21.2.1 Les responsabilitCs des principaux intervenants 
dans I'organisation d'une manifestation aerienne sont 
rksumees ci-dessous : 

Proprietaire de I'aeroport 

a) assurer la securite des opCrations habituelles; 

b) maintenir le niveau normal des operations aeriennes a 
l'aeroport; 

c) Cviter tout inconvenient pour les passagers et les exploi- 
tants de compagnies aeriennes; 

d) fournir les services de securiti; 

e) organiser le stationnement des aironefs participant a la 
manifestation; 

f) designer les emplacements rCservCs aux spectateurs; 

g) demander au directeur des opkrations et au chef des 
pompiers d'assister aux rCunions d'information des 
pilotes; 

h) approuver la participation des divers akronefs a la 
manifestation; 

i) percevoir les redevances d'atterrissage et determiner, le 
cas Ccheant, les remises accordkes; 

j) s'assurer qu'une police d'assurance adCquate est souscrite 
pour tous les sinistres eventuels previsibles. 

Administration nationale de I'aviation civile 

a) assurer la publication d'un NOTAM de seconde classe; 

b) delivrer toute derogation Cventuelle aux reglements 
nationaux; 

c) modifier au besoin les permis d'exploitation de 
l'aeroport; 

d) fournir les services de contr8le de la circulation atrienne 
et de contr6le de la manifestation akrienne; 

e) assurer le contrBle des mouvements au sol des aeronefs 
participant a la manifestation; 

f) organiser une seance d'information spkciale pour les 
pilotes participant a la manifestation aerienne; 

g )  conseiller les organisateurs de la manifestation au sujet 
des conditions metCorologiques minimales et autres 
problkmes techniques de circulation aerienne. 

Organisateurs de la manifestation 

a) coordonner tous les arrangements relatifs a la manifes- 
tation; 

b) assurer la liaison avec la police, les autorites locales, les 
entreprises de transport public et autres transporteurs; 

c) assurer la skuri te  des spectateurs et prevoir notamment 
I'installation de barrikres de sCcuritC et la presence d'un 
service d'ordre; 

d) organiser tous les services destinCs aux spectateurs (par 
exemple stationnement des voitures, restauration, 
toilettes, premiers soins); 



e) prendre des mesures de sQrete pour la protection des 
aironefs exposes; 

f) assurer I'avitaillement des aeronefs participant a la 
manifestation; 

g) souscrire une police d'assurance pour tous les sinistres 
previsibles en consultant au besoin le proprietaire de 
I'aeroport; 

h) informer le public quant aux seances d'exercice; 

i) assurer la skcurite des zones de stationnement riservees a 
l'aviation de plaisance. 

21.3.- RESPONSABILITES DES 
PROPRIETAIRES DE L'AEROPORT 

21.3.1 De toute evidence, leur premiere responsabilitk est 
de maintenir le niveau normal des operations a I'akroport et 
de reduire au minimum les inconvknients subis par les exploi- 
tants de compagnies aeriennes et les passagers. 

21.3.2 Pour eviter que la manifestation aerienne ne nuise 
aux operations courantes, il est virtuellement inevitable 
que I'on doive modifier certains horaires. Les heures 
proposees pour la manifestation aerienne et les 
reamenagements d'horaires doivent Ctre examines avec le 
service de contrble de la circulation aerienne et les compagnies 
akriennes intkressees bien avant la tenue de la manifestation. 

2 1.3.3 Les principaux inconvknients pour les passagers 
sont habituellement attribuables au grand nombre de specta- 
teurs qui assistent a une manifestation aerienne et non au 
reamenagement des horaires de depart et d'arrivee. En 
general, il est donc preferable que le parc d'exposition statique 
des aeronefs, les emplacements reserves aux spectateurs ainsi 
que le parc de stationnement des voitures prkvu pour la 
manifestation soient amenages a une certaine distance de la 
zone de I'aerogare et, de preference, que I'on puisse y acceder 
par une route differente. 

21.3.4 I1 peut Ctre necessaire de prevoir deux aires de 
stationnement pour les aeronefs, la premikre rkservee a 
I'exposition statique et la seconde, aux aeronefs participant au 
spectacle aerien. Ces aires de stationnement peuvent Ctre 
situees en des endroits diffkrents de I'ahroport. Dans les deux 
cas, il faut veiller a ce que les dimensions de la zone designee 
soient suffisantes. 

21.3.5 L'aire de stationnement devrait pouvoir recevoir 
les aeronefs militaires qui n'utilisent pas normalement les 
aeroports civils. 

21.3.6 L'aire de stationnement design6 devrait Ctre etablie 
de telle sorte que les akronefs participant a la manifestation ne 
gCnent en aucune facon les mouvements comrnerciaux 
habituels. 

M(~nllel rlrs services ci'u@roporI 

21.3.7 11 faut prevoir un espace suffi5ant pour avirailler 
en toute securite les aeronefs participant a la manifestation et 
pour que chaque aeronef puisse entrer dans I'aire de stationne- 
ment et en sortir sans Etre bloque par un autre aeronef. 

21.3.8 Les zones reservkes aux spectateurs devraient Ctre 
situees nettement a I'ecart de la zone de I'aerogare principale 
de l'aeroport et aussi pres que possible de la zone de stationne- 
ment des voitures prevue pour  la manifestation. 

21.3.9 Avant le debut du spectacle aerien, les spectateurs 
devraient Ctre invites a se retirer a une distance suffisante de 
I'aire de stationnement occupke par les aeronefs participant au 
spectacle. 

21.3.10 Les zones de stationnement reservees aux 
vChicuIes et les zones reservees aux spectateurs ne devraient 
pas Ctre situees a I'interieur de la bande de piste ou des aires 
d'approche. 

21.3.11 Les spectateurs ne devraient pouvoir circuler que 
d'un seul cbte de la piste, pour que les aeronefs puissent 
manoeuvrer librement du cbte oppose. 

21.4.- SERVICES DE SECURITE 

21.4.1 Le service d'incendie de I'airoport interviendra 
avec tous les moyens disponibles dans tous les cas d'accidents 
d'aviation dans les limites de l'aerodrome. En ce qui concerne 
les accidents d'aviation a I'exterieur des limites de I'aCroport 
mais dans les limites de la carte utilisee pour les interventions 
exterieures, le niveau d'intervention sera rkduit conformement 
aux dispositions de 15.4. 

21.5.1 Les procedures a suivre en cas d'accident sont 
celles du Chapitre 13. 

21.6.1 Dks la fin de  la manifestation aerienne, le balisage 
lumineux et la surface de la piste seront verifies pour deter- 
miner les dommages eventuels; les feux d'approche seront 
inspect& le plus t8t possible. 

21.6.2 Les aires de stationnement de la manifestation 
devraient Ctre inspectees et soigneusement nettoyees. I1 faut 
veiller plus particulikrement a l'enlkvement de tous les 
detritus. 

21.6.3 Tous les amknagements realisis dans la zone 
rCservCe aux spectateurs du ~ 6 t h  piste de I'atroport doivent 
Ctre retirks. Bien que cette tsche incombe aux organisateurs de 
la manifestation, la zone en question devra 2tre inspectee pour 
s'assurer qu'elle a t t e  remise dans son Ctat original et que tous 
les detritus ont ttC enlevb. 
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22.4.2 L e s  aerodromes qui sont fermes la nuit devraient 22.4.3 Un cadre superieur de l'administration aeropor- 
etablir un systkme de notification des evenements qui peuvent tuaire, normalement le Directeur des operations de I'aero- 
survenir pendant les heures de fermeture et qui risquent drome, devrait Ctre charge de communiquer les renseigne- 
d'avoir une importance considerable dPs l'ouverture de I'aero- ments relatifs a \'aerodrome ainsi que les modifications 
drome, par exemple la presence de neige sur les pistes. eventuelles. 
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