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Le présene manuel contient des klémento; indicatifs concernant 
la planification et l'aménagement d'un adacport, c'est-à-dire 
d'un aéroport destiné à être utilisé pas des avions dont Ies 
ptfomances permettent l'exploitation à partir de pistes 
courtes. Les termes «adacport» et «adac» n'ont pas été définis 
de façon précise par I'OACI, mais il est reconnu que l'aptitude 
de certains avions à évoluer en sécurité dans des zones 
présentant un espace limité ou un relief accidenté, offre des 
avantages d'ordre économique et social dans la mesure où l'on 
dispose d'aéroports conçus pour les recevoir. 

Un adacport est un aeroport dont les caractéristiques physiques, 
les aides visuelles et non visuelles et l'infrastructure, dans son 
ensemble, sont conçus pour permettre un transport aérien 
public sfir et efficace en provenance et 2 destination de zones 
urbaines densément peuplées, comme de zones rurales 
prksentant un reIief difficile. 

Étant donné que les adacpons ne font I'objet d'aucune nome ou 
pratique recommandée dans les Annexes de I'OACI, le présent 
manuel traite de tous les aspects reiatifs à I'exploitation, B 
I'exception des aides non visuelles à la navigation. Les 
questions concernant l'aérogare et Ees opérations ville» ne 
sont pas abordées. 

Les textes qui suivent sont fondés sur une adaptation des 
pratiques aéropréuaires classiques ainsi que sur l'expérience 
des États qui ont exploit6 des adacports w des réseaux adac 
complets. II convient toutefois de noter que ces spécifications 

ne sa~raient s'appliquer aux altipo~s, lesquels sont coiastruits 
dans des regions montagneuses, encore que certains des adacs 
actuellement en service soient conçus de manière à pouvoir 
utiliser les altiports. Un altiport peut être défini comme un petit 
aéroport situé dans une région montagneuse et dot6 d'une piste 
8 pente prononcée, oùi Ies atterrissages se font en remontant la 
pente et les décoffages en descendant la pente, en utilisant par 
conséquent une seule aire d'approche et de départ. D'autre part, 
une piste adac présente une pente longitudinale encore pius 
faible que celle qui est prescrite pour une piste destinée aux 
avions «classiques» et elle comporte généralement une aire 
d'appmhe et de départ à chaque extrémité. 

Les avions de type contemporain «pour piste courte» se 
rangent dans une gamme plutât étroite de dimensions et de 
performances. Les éléments indicatifs contenus dans le présent 
manuel tiennent compte de cette réalité. L'évolution future des 
avions civils 8 décollage et atterrissage courts est incertaine et, 
au cas où les progrés accomplis dans ce domaine 
déboucheraient sur des avions de plus grandes dimensions, il y 
aura lieu de réviser une partie de ces élbments. 

11 est prévu de tenir Si jour ce document. t e s  éditions futures 
seront méliabdes en fonction de l'expérience acquise et des 
avis et suggestions communiqués par les utijisateurs du 
manuet. Par consequent, les lecteurs sont invitks à 
communiquer au Secretaire g6n6ral de I'OACE leurs vues, 
observations et suggestions à Iqkgard de la prksente édition. 
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Chapitre 1" 

Généralités 

1.1 INTRODUCTION 

1.1.1 Le présent manuel fournit des indications générdles 
sur le choix du site d'un adacport, ses caractéristiques 
physiques, les surfaces de limitation d'obstacles et les aides 
visuelles à prévoir, ainsi que sur certaines installations et 
certains services techniques dont un aérodrome est 
nomaiement doté. 

1 .1.2 Un adacport constitue une alternative valable dans 
les cas où l'emplacement, la longueur de la piste et ies 
obstacles situés sur la trajectoire de décollage et d'approche 
interdiraient l'aménagement d'un a6ropomt classique. Comme 
dans le cas de I'akroport classique, les câracténstiqires 
physiques d'un adacport seront fonction des dimensions et des 
performances de l'avion qu'il est destiné à recevoir. Le type 
d'exploitation envisagé sera lui-même fonction des besoins de 
la coflectivité, des ressources disponibles et de l'ernpfacernent 
considéré. Selon les exigences opératiannelles de l'adacpofi, 
ce dernier peut être conçu pour être utilisé dans toutes les 
cor?dieions rn6téor~logiqiaes, ou selalemerat dans les conditions 
météorologiques de vol à vue, de jour et de nuit, ou de Jour 
seulement. 

l . f .3 Pour !es kssinrs du présent manuel, 012 admet a 
prisri que <<l'avion de base>), c'est-à-dire B9aviaar qui sefi de 
cfiti.re pour fa conception de I'adacprt est un avion pour 
lequel la distance de dkcollage de référence est infkrieure ou 
égaie $00 m. On suppose également que c d  avion a une 
envergure pouvant atteindre 26 an et une largeur hors-tout du 
train d'atterrissage principal pouvant atteindre 9 m. De glus, 
comme i l  n'est pas envisagé, sembIe-&-il, de canstnuire des 
adacs civils de plus grandes dimensions, on admet aussi que 
l'avion décrit ci-dessus représentera prcsbabiiement B'sprion 
adac à considérer, Ers cons&quence, les éléments contenus dans 
Ie prksent manuei sont fondés sur une estimation de ce qui 
constitue une série de criteres établis sur la base des données 
disponibles. Ces éi6rnents ne tiennent pas compte des 
caractéristiques slapplkmentaires qui pounajent être jugées 
appropriées pour des avions plus exigeants. 

1.1.4 L9expOoltation de services réguliers à destination et 
en provenance d'un adacport pourrait nécessiter I'appfic:ittio~ 
des rkgies de vol aux instmments. Compte tenu de la longueur 
de piste et des mgles cl'uppresh~, groon~ncVs, Hl est peu probal-le 
que les rninimura~s oykrrationnels à utiliser pour I'adacpoa 

soient infkrieuts aux minimums d' akrodrome cornespondant Li 
la catégorie I. Si l'on tient compte de tous les facteurs 
perrinents, i l  pourrait être nécessaire d'adopter pour i'adacport 
des minimums opérationnels considérablement plus élevks que 
la limite infkneure correspondant aux approches de catégorie 1. 
Cependant, lorsqu'il est prévu d'exécuter des approches de 
précision sur un adacport, i l  conviendrait, afin d'assurer la 
souplesse opérationnelle souhaitable, de concevoir cet adacport 
sur la base d'une piste avec approche de précision de 
catégorie 1. 

1.1.5 Les éléments contenus dans le présent manuel ne 
visent pas à limiter ou réglementer l'exploitation des aéronefs. 

1.2 APPLICATION 

1 - 2 1  LRs kléments indicatifs du présent manuel sont 
destines à être utilisés par les planificateurs d'âdacport et les 
services de certification aéroportuaire appropriés lorsqu' ifs 
examineront la posçibiiité d'exploiter des adacs sur des 
zérdrg-crmes Q ~ J  a~ t res  emplaverr?er?tc exisraarts, et lors de la 
planificcrtiorr, de fa conception et de I'homologation des 
adacports. L'irrtevrétcrtion de ces éléments exigera de ta 
discrktion et des décisions, en parliculier de la part des autoritks 
aéroportuaires. 

1.2.2 Lcrs spécifications du Volume I de l'Annexe 1st - 
Concej?rion et explnifatictn technique des uérodrnm~s - ne 
s'appliquent par; aux ridacporés, mais les éléments indicatifs 
contenus dans fe présent manuel sont, pour une grande part, 
conhrmes aux normes et pratiques recommandkes 
internationales énorackes dans cette Annexe. L'utilisateur 
devra donc se reporter B l'Annexe, parailritement au manuel, 
t es  documents intituriés Manuel de coizcepfiun des aérodromes 
(Doc 9 157), Manuel de p!anlfacaftnn d'akropnrt (Doc 9 184) et 
Manud des serviceAs dlaérr?port (Doc 9137) lari seront 
également fart utiles. 

1,s CHOIX DU SITE 

1.3.1 Avant d'affectes des ressources 3 E'aménâgement 
d'un adacpsrt ou d'un rksearr d9adacpsfls dans une r6gisn 
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urbaine, i l  conviendrait de déterminer les avantages d'ordre 
saciai, environnementaB, hi.consmaqeie et operationnel que 
pdserateaait cette ssltaticsn par rappod itux systkmes de 
trargspa~ eexistants. Ces avantages s'aaeiculent sur la possibiflte 
de réduire considérable~nefat la dur6e des voyages err assurant 
un service entre deux centres urbains, En outre, la diminution 
de l'encombrement dans les principales ïkgions terminales, la 
sudace de terrain moins grande exigée pour un ac8acpoa.g et la 
faible incidence des performances de décollage et d'appmche 
des adacs sur l'environnement sont autant d'avantages. 

1.3.2 Afin de maxirrr~iser les avantages offerts par un 
adacpûrt, ce dernier devrait être situé i-ausci p k q u e  pocG"be du 
mârché qu ' i l  est cippeté B desservir. L'idéal serait que cet 
empfacement soit proche des destinations de passagers et 
permetle d'assurer un service ükrien intégré B un moyen 
commode de transport de su&ice. 

1 3.3  %'utilitSi d'un adacporl, iort~qu'il s'agit de desservir 
une collectivité, est largement déterminée par son emplacement 
dans des zones densément peuplées ainsi que par la commodité 
de cet emplacement pour les commerces et les residents, mais 
les adacpons se révèlent &gaierirent utiles pour desservir des 
régions éBoignkes oit le relief interdit la circulation aérienne de 
type ciassique. 

1.3.4 La courte piste qui caractérise un adaepod, le fait 
que ce dernier exige moins d'espace aénien en région terminale 
que Be transposé akrien classique et ia possibilité de définir des 
surfaces de limitation d'obstacles très inclinées, tous ces 
facteurs permettent une plus grande souptesse dans le choix du 
si te. 

1.3.5 Dans bien des cas, I'ernplacemerat idéal gour un 
adacp0Y-t est un terrain dont la vaieur économique, 
récrkationnelle ou etithktique I'enngsetfie skir les avantages 
assciciks un réseau adac. En outre, I'üttitude des résidents 
riverrrins peut se tradui~il: par une forte opposition de la 
collectivit6 à l'exploitation a6rlenne, ce qui a p c ~ ï  effet de 
rendre politiquement impossibie le choix d'un emplacement 
qui serait, autrement, convenable. À cet égard. la sensibilité au 
bruit est une cauîe principale d'opposition, de telle sorte que le 
choix du site d'un âdacpose peut être, en partie, fonction du 
caraceére relativemivnt sileriiciermx de Iqavio8a «de basefi. De 
toute maniPre, ie choix du site exage souvent I'etüblisserrlent 
d'un compi-6,rnis qui  met en cawe la commodité souhaitable, 
les besûitss d'espace et t'utilitk économique. Dans de rsombreux 
cas, d'autre part, li'empiacement d'un adacpoa n'empiétera pas 
nécessairement suis des zones sensibles au bruit. Par exemple, 

des sites urbains convenables, offrant la commodltC 
souhaitable sans pefiurbenr tes 9ifPdires de la collectivité, ont été 
aménagkog sur un aérasport mktropolitain désaffect$, un  é e ~ a i n  
de xtiatisnnement au bord de l'eau, ou encore sur pan chantier 
miintime abandonrré. Par ailleurs, un texaita affecte h des 
cot8Poirs de trawspod de surface peut être jugé compatible avee 
urne utilisaition non gênante. 

1.3.6 BI est kgalement possible de situer un adacpc~& sur un 
akropofi existant, en paririculier lorsque le service adac dessert 
une Iigne d'apport intérieure. Une piste d'adacport poemnait être 
intkgrée aux pistes existaattes, mais i l  est prkfkrabile d'affecter 
une piste distincte h l'exploitation des adacs. Dans ce dernier 
cas, un équipement de navigation trndimensionnel et des aides 
d'apprwhe appropriées permettraient aux utilisateurs 
d'adacport d'avoir accès des akroports très frkquentés sans 
compromettre sérieusement la circulation des avions 
classiques. 

1.3.7 Une fois choisi, provisoirement, 6e site de 
B'adacpo&, les services de planification auront à examiner les 
détails de ia construction en tenant compte des spkcifications 
relatives à un adacpsrt. Ces dispositions p ~ w a i e n t  c~mpofiei. 
notamment une ';@rie de vols de démonstration, Ces vols 
serviraient plusieurs fins : I'effjcaçité des dispssitions antibniit 
serait vérifiée; Irt communautk serait rassenree quant à la 
skcuhlfé des manoeuvres d'adacs et quant à leur compatibilité 
avee l'exploitation des avicsrrs classiques; les effets de la 
turbulence causée par les structures voisines pourraient être 
véefiés et l'on pourrait definir des structures de routes et des 
normes de séparation ATS. 

1.3.8 En meme temps, Ie site serair examiné en ce qui 
concerne la mise en service d'un moyen commode de trançporl 
de sudace, à bé1-dut duquel certains avantages seraienf perdus. 
Le choix du site est rkgi par une autre considération irwmpofiaaiite, 
à savoir la nature et la composition du sol et du SOUS-SOI SUT 

lesquels s'appuieront lie(; sudaces aménagées, ainsi que, plus 
pahiiculi&rement, 1 'efficaci t6 du drainage. Des idications 
détaillkes sur I'évaluatian et le choix du site d'un aéropofi 
figaisent dans la I E  Partie du Manuel de plrsn8catictn 
d'aBrop0~1. 

1.3.9 Enfin, izprèi; avoir détesnilné I'enaplacement d'un 
adaçpurt, les planificateurs entreprendront les trdvaux de 
conception en utilisant Zes indications contenue(; dans le 
prcisenr manueh pour dkfinir les carascék~sttques physiques, fes 
sufiaces de limitation d'obstacles, et les aides visuelles. Ces 
indications font l'objet des chapitres qui  suivent. 



Chapitre 2 

Données sur les adacports 

2.1.1 Le Chapitre 2 de l'Annexe 14, Volume 1, présente en 
détail les données qui doivent être déterminées au sujet des 
akrodrornes et communiquées au service d'information 
aéronautique compétent. II convient de répondre 5 ces 
exigences, le cas kchéant, dans le cas d'un adacport. 

2.1.2 Lorsqu9un adacport est aménagé en tant que partie 
intégrante d'un aéroport classique, tes données relatives à 

19adacport peuvent être déterminées et communiquées comme 
faisant partie des données concernant l'aéroport classique. 

2-13 Lorsque l'utilisation d'un adacport est Iimitée Ia un 
type d'avion particulier, le service d'information aéronautique 
compétent devrait en etre inforne. 

2. B .4 Les Annexes 4 et 15 contiennent des spécifications 
sur la rnanikre de communiquer les données concernant un 
adacport. 



Chapitre 3 

Caractéristiques physiques 

3.1.1 La planification d'un adacport comprend Ia 
définition de caracténastiques physiques qui  permettront à 
I'avion de base ou 2 de:, avions de type semblable de !'utiliser. 
En outre, Ie planificateur devra tenir compte de Ba capacité ( s u  
taux d'utllisrition) 9 prdvc'xir. Le taux d'utilisation njaximal 
dépend autant de facteur\ annexes tek que la dernün-ede de 
trafic, les condlkioras mkt&om$ogiques el les moyens ATC, que 
des cardctkfiseiques mêmes de 19adacpor&, Les caractéristiqpiies 
dkcrites dans le prksent chapitre visent seulement à assurer del; 
longueurs de pistes et des dégagements sors et efficaces, mais 
i l  est probable, compte tenu de ces facteurs annexes, qu 'un  
adacpoa dont les caracté~stiques physiques sont çonn"êl~mes 
aux indications du prkseret chapitre pourra s'accommodes de 
toute fréquence de service prévue. 

3.1.2 Les caractkristiques physiques décrites dans le 
présent chapitre ont été, le cas échéant, adaptées aux 
spécifications definies dans le Voltime T de l'Annexe 14. 

"2 PISTES 

32.1 Nombre et oriientatim 

3.2.1.1 Sur la base du niveau d'utilisation B prkvoir, il y a 
lieu de déterminer le type d'exploitation de Iqadacporl avant de 
prendre une décision en ce qui conceme le nombre et 
l'orientation des pistes. Il convient d'établir en particuiier si 
I'adacport est destiné a être utilisé dans toutes les conditions 
météorologiques ou seulement dans les conditions météornlo- 
giques de vol à vue et s'il doit être utilisé de jour et de nuit, ou 
de jour seulement. 

3.2.1.2 Compte tenu des contraintes d'espace et de 
moyens disponibles, i l  est probable que, pour la plupart des 
adacports, Iâ configuration adoptee se composera d'une seule 
et unique piste utilisable dans les deux sens, desservie par une 
voie de circulation (voir Figure 3- I ). 

3.2- 1.3 Ida rarete des sites urbains disponibles pour un 
adacpopt peut rendre difficile l'obtention d'une snentation 
idéale de Ia piste dans !a direction der vent dominant. 

Néanmoins, la conception de I'abacpost devrait avoir pour 
objectif une utilisation maximale et l'orientation de la piste 
devrait garantir que le coeficient d'tatiliçation, deteminé en 
hnctlon de la répartition de:, vents, sera d'au moins 95 % pour 
I'av ion de baïe. Ainsi, Iorsqti's~n déterminera la composante 
admissible de vent traversier pour definir un coefficient 
d9utiBisatfora, XI fdudra tenir compte de la composante 
tran:,ver~;ale Eirnite du vent pour l'avion de base. Section Ii 
den Supplement A de I'A~naexe %4, Vorume 1, contient des 
indications sus tes facteus~ à prendre en considkk-aticsn dans 
I'ktude de la rkpadieions des vealts. 

3.2. B "4 La décision relative à I'onentation des pistes doit 
également tenir compte des zones au-dessu~ desq~eIPes 
évoBueraasnt les avions, en approche9 en approche interrompue et 
au décollage, afin que les obstacles situés dans ces zones, ou 
d'autres facteurs, n'aient pas pour effet de limiter l'exploitation 
de f a ~ o n  excessive. 

5.23 Longueur 6e piste 

3.2.2.1 La longueur d'une piste d9adacporf devrait être 
fondée sur les données de décollage et d'atterrissage 
consignées dans Ie manuel de vol de l'avion de base, ainsi que 
sur les facteurs suivants : 

a) les approches sont-elles libres ou réglementées? 
b) pente longitudinale de la piste proposée; 
c) altitude du site; 
d) température et hygrométrie du site; 
e) nature de la surface de la piste. 

3.2.2.2 La longueur d'une piste ne doit pas 
nécessairement permettre son utilisation par I'avion de base h 
la masse maximale. La masse choisie pour l'avion devrait 
plutôt correspondre B la masse nécessaire pour mener Lt bien fa 
tâche qui iui est confiée et l'on peut déterminer différentes 
masses au décollage et à l'atterrissage pour chaque site 
desservi par I'avion de base. 

3.2-3 Prc~longemeaah dkarrêt 
et prolongemen& dégagés 

Eorsyu9un prolongement d ' a ~ e t  ou un prolongement dégagé 
est améraagk, une iongraeitr de piste rkeile Infsneure A celle qui 





est szaggkrée en vertu de 3.2.2.1 peut être -jugke satisfaisante. 
En pareil cas, toute combinaison plste-prolongement d9aanEt- 
prolongemene degagé devrait répandre aux carractkrisaiques de 
décollage et d'atterrissage de l'avion de base, compte tenu des 
mêmes facteurs déjà enoncés en 3.2.2.1. Les éléments 
indicatifs qui figurent dans Ie Supplément A, Section 2, de 
l'Annexe 14, Volume I, au sujet de l'emploi des prolongements 
d'arrêt et des prolongements dégagés, sont applicables aux 
adacpods. 

3.2.4 Largeur de piste 

On considère généralement qu'une largeur de piste de 23 m 
convient aux avions semblables à l'avion de base décrit au 
Chapitre Ier pour les conditions météorologiques de vol à vue. 
Cependant, pour ce même avion, une piste avec approche de 
précision devrait avoir une largeur d'am moins 30 m. 

322.5 Pentes longikaadina2e et transversale 

3.23.1 Toute pente longitudinale excessive sur une piste 
affectera défavorab8ernent Ha longueur de roulement d'un avion 
au décollage et I'attesl-issage. Pamî. cette raison, la pente 
longiteidinalie d'une piste d'adacpod sera maintenue B une 
valeur inférieure ou égale 2 I %, sans dépasser 2 %. On peut 
obtenir la pente longitudinale d'une piste en divisant la 
difference d'altitude entre le point le plus haut et le point le 
plus bas sur l'axe par la longueur de la piste. 

3.2.5.2 Dans les cas ou la pente iongitudinale d'une piste 
d'adacpori dépasse 2 %, if peut être nécessaire d'informer les 
exploitants que les atterrissages devront être exécutés en 
remontant la pente et les décollages en descendant Ba pente. 

32.6 Rssistnnâe des pistes 

3.2.6.1 Une piste devrait avoir iine force portante capable 
de supgrsfier le passage continuel de 19avion de base sur toute la 
distance dé: roulement au décollage déclarke ou sur toute la 
distance d'atterrissage déclarée, et sur toute sa largeur. 

3.2.6.2 Un attel-Rssage normal peut se traduire par une 
charge à l'impact faible ou nulle sur la surface d'ahterrnssage. 
Cependant, i l  convient de tenir compte des facteurs de charge 
associés à un atterrissage d'urgence ou un atterrissage mal 
contrôl6. 

3.2.9 Surface des pistes 

3.2.7.1 La surface d'une piste d9adacpofi devrait être 
exempte d9irr6gtnlüntés susceptibles d'a-Ekecter les 
pedormances des avions au cours du décollage ou de 
i'attewissage. II convient d9$viter toute i~&gular i tk  de nature à 
muser des vibrations ou B rendre difficile la maltrise de l'avion. 
Des indications sur les sarrfaces de piste figurent dans la 3e 
Partie du Manuel de t -b~~cej~tion  de^ akrodrorne~. 

3 2 - 7 2  La texture de la surhca: d'une piste d9adacgort 
nécessite iiwe attentiorn padiculière $tant donné les exigences 
d'un atterri8ssage sur piste courte. 91 convient d'utiliser une 
sudace h texture avgereuse favorisant le freinage. Lorsque des 
conditions d'hydroplanage sont à prkvois, i l  conviendra 
d'envisager le rainurage de la surface de piste. II a été 
dkmonéré qu'une surface rainurke assure un freinage efficace 
sur piste mouillée. Des indications sur les méthodes utilisées 
pour mesurer la texture superficielle figurent dans la 2" Partie 
dg lbaanuel des scrvlce.r R'aérr?~rort, tandis que la 3" Partie dr! 
Manuel de conceptioa des aérodromes fournit des indications 
sur te rainurage des pistes. 

3.2.5.3 La pente longitudinale d'une piste devrait être 
conforme aux spécifications correspondantes de l'Annexe 14 
pour une piste de chiffre de code 1. 

3.3 BANDES DE PISTE 
3.2.5.4 Afin de permettre un  drainage rapide, ]la surface 

d'une piste dd'adacport devrait être bombée ou devrait prksentei- 
une pente descendante dans la direction du vent associée, de 
fa~stçon prédominante, à la pluie. Une pente transvenale ne 
devrait pas dépasser 2 %. Dans le cas d'une surface de piste 
bombée, la pente devrait être symétrique, de part et d'autre de 
l'axe. 

3.2.5.5 La pente transversale devrait être sensiblement la 
même sur toute la longueur de la piste, sauf à l'intersection de 
celle-ci avec une voie de circulation, où i l  convient d'assurer 
une transition rkgulière tout en maintenant un drainage 
suffisant. 

3.2.5.6 Des indications sur Ies pentes transversales 
figurent dans Ia 3e Partie du Manuel de ënncepttoa des 
aérodromes, 

3.3.1.1 Toute piste s'inscrira à l'intérieur d'une bande. 
Une bande de piste a pour objet de répondre à des considé- 
rations opérationnel les et eile constituera notamment : 

a) une aire nivetée pour les avions qui sortent accidentellement 
de la piste; 

b) une aire dkgagée pour les avions qui s'écafient de la piste 
après le décnllage; 

c) une aire rfégagee pour les avions qui exécutent une 
procédrrrre d'approche interrompue amorcée à rrès basse 
altitude: 





Manuel de l hdac~ord 

airisi que I'ex6ciimtlon des opérations d'avitsaillement-service? 
sans gêrw Ha circulation sur I'adaaipsfl. La distance entre Be 
bord d'une aire de trafic et Pe bord d'une bande de piste devrait 
etre suffisante pour faire en sorte qu'un avisil en stationnement 
sur l'aine de trafic ne fera pas saillie au-dessus de la surface de 
transition, 

méthode de stationnement qu'il sera ~Inoi~i d9utBlise~ Our l'aire 
de trafic. Le statirsranement ~ieao, deda~so;» exige mains 
d'espace mais i l  est probable que des considérations d'kco- 
nomle et de commodité iFeron"&pr&fkrer le seatiotanement de 
biais, en manoeuvre autonome, «nez dedans» ou «nez dehors*. 
La Figure 3.2 donne le schéma d'une aire de trafic type 
d ' adacpork. 

3.5-2 Dimensians des naises de trafic 
3.5.3 Risisbnce des aires de trca6fle 

3.5.2.1 La capacité dont I'adacport aura besoin pour 
traiter le trafic pr6vu constituera le principal critkre dans les 
cafculs des dimensions d'une aire de trafic. Ce5 dimensions 
devraient permettre 1 " amknagef~~ené de portes d'embarquement 
ou de postes de stationrsemeaat en nonrbre suftlsasil pour faire 
face au volume de trsific prévu, en période de pointe, sur 
I 9  adacpofi. 

3.5.2.2 Étant donnk que le nombre des portes 
d'embarquement su des postes de stationnement nécessraires 
sera, en partie, fonction du tsgktx ~ ' O C C U ~ ~ ~ P C B F B  de ces postes ou 
du temps d'escale, i f  coraviendra de consulter les expfoBk*6~1tç 
qui envisagent d'utiliser- I'adacport au sujet des horaires pr 6vus 
et autres questions susceptibles d'avoir une incide~ce sur Ba 
d%rrt$e d'o~cupaeriow de l'aire de trafic pan- un avion. 

3.5.2.3 Les dimepasions d'une aire de trafic sero-sne 
également régies par la taille de l'avion de base et la 

Une aire de trafic Cfevni?ii avoir une force godante quffisante 
pour lui pemetrre de slapporler Ifa masse de it9avicsn de base, 
étant entendu que cefiaines parties de l'aire de trafic seront 
soumises aux contraintes plus fortes cauhées par un avion 
immsbI$e ou qui se dépiüce lentement. 

3.5.4.1 Les pentes d'une aire de trafic devraient être 
suffisantes pour einpêcher 19rrccumuriation d'eau mais ne 
devraient pas dépasser I % dans toute direction. 

3.5.4.2 Étant donné le fisque de dkversement de car- 
burant et fe danger d'incendie qui en nksemBte, une aire de 
eîüfic ne devrait pas prk-ésenter de pente descendante vers 
1 ' aérogare. 
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Chapitre 4 

Surfaces de limitation d'obstacles 

4.1. f Les surfaces de limitation d'obstacles servent à 
définir, autour et au-dessus d'un adacport? l'espace aérien qui 
doit demeurer libre d'obstacles. Une sudace de limitation 
d'obstacles définit les limites au-dessus desquelles les objets ne 
devraient pas faire saillie. 

4 -12  Les surfaces de Bi mieagion d'obstacles doivent, au 
ÇOBBTS de lia planification et de la cormcepticsn d'un adacpo@, faire 
l'objet d'un exame$a attentif. En fait, !a psksence d'objets dkjà 
situés, ou dsrat on exaviiàage %a mise en pBace, h proximité d'un 
site jugé autrement appropraé pour un ndacprt peuh csaastktuer 
le facteur pffirnordiai poerr déterminer s ' i l  est réaliste 
d'envisager I'âinknagement d'un adacpofi. L'exploifation d'un 
tadacpo~ peut être sensiblement affectée pas des stmctunes 
situées au-delà des limites de !a plate-forme, telles que des 
bâtiments, des ponts ou des pylônes. La pr6i;ence d'objets qui 
font saillie au-dessus des surfaces de limitation d'obstacles 
décrites dans Ie présent chapitre peut, par conséquent, entrafaîrmer 
une limitation de la masse au décollage ou tan relhvement des 
minimums m6t6orologiques, ou l'une et l'autre de ces consé- 
quences. Elle peut également nécessites le décalage du seuil, 

4.1.3 Une fois que 19am6nagemen; d'un adacpsrt fait 
1' objet d'un engagement financier, les secteurs de I9 espace 
aérien local qui sont protégés par %es surfaces de limitation 
d'obstacles devraient être considérGs comme faisant partie 
intégrante de i'adacgort et, par conséquent, comme inviolables. 
En conséquence, il. peut se révéler nécessaire de mettre en 
vigueur une iégislation de zonage afin de rkserver des espaces 
aériens libres d'obstacles pour les procédures de décollage, 
d'approche, d'approche intenompue et d'approche indirecte. 
Outre cette Iégisiation, les autorités de I'adacport devraient 
procéder à des consultations auprès de la communauté locale et 
maintenir une liaison etroite avec les planificateurs pour faire 
en sorte que les besoins de I'adacpofi soient pris en compte 
dans les prévisions et parfaitement intégrés dans les plans de 
dkveloppement. 

4, I .4 Les besoins de I'adacport: en matière de surfaces de 
limitation d'obstacles sont étabfis, en principe, en se foardant 
sur l'hypothèse que les décoIlages et les atterrissages seront 
exécutés dans les deux directions. Par conséquent, on pouna 
intégrer les fonctions de E-iffkrc~tes surkaces et annuler les 
exigences cor-scerraant aine surface determinée par suite des 
exigences plus figoureuses associées à une autre sudace. 

4.5.5 Les surfaces de limitation d'obstacles qui doivent 
être définies sua un adacporl seront fonction du relief et dis type 
d'exploitation envisagé. Pour I'expfoitation de jour en condi- 
tions météorologiques de vol à vue, iles surfaces qui exigeront 
une protection serorat, au minimum, la surface de décollage et 
d'approche et la surface de transition. Pour I'exploitatiogi de 
nuit et Borsqlm'une procédure d'approche indirecte est instituée 
dans le cadre d'une procédu~" d'approche aux instmments, i t  
faudra $gaiement paotkger une surface horizontale Intkneure. 

4. l .Ca Les obstacles qui font saillie au-dessus des surPdces 
de limitation dhobseaçles décritet; dans le prksent chapitre 
gounont, dans cedain'; cas, entisalner un re1G'vement de 
15altithsde~ha~ierr6 de franchissement d'obstacles dans une 
pro.n@édure dd)apgrc>ckîe aux instmmenes g>hn dans toute pmcéduse 
indirecte à vue qui lui sesait associée, Des critères d'évaluation 
des obstacles figurent dans les Procédures pour les services de 
navrgafbon aéi.le~ztîe - Explnitatiotz techniq~e des ~krone$~ 
(PANS-OPS) (DOC 8 168), Volume 11 - Construction de$ 
pror&d&res de vol ù vue ror de vol aux iastruments. 

4.2 SUWACES DE DÉCBLLAGE ET D'APPROCHE 
(Vsis Figura 4.6) 

4.2.1.1 Description - Surface de décollage. Plan incline 
ou autre surface spécifiée, atr-delà de l'extrémité d'une piste. 

4.2.1.2 Description - Surface d'approche. Plan incliné 
ou combinaison de plans précédant le seuil. 

4.2.1.3 Des surfaces de décollage et d'approche devraient 
être définies pour chaque direction de piste sur un adacport. La 
surface d'approche et la surface de décollage seront en principe 
combinées, B moins que, sur la piste considkrke, Bes opérations 
ne soient limitées aux decollages et attenissages bans une seule 
direction. 

4.2.2 Limites des su~eiees de dkcdlage 
et d9apprache 

4.2.2.1 Les sudaces de dées"eiage et dd'appsoche seront 
délimitees de Ba façon suivante : 





a) un bord int$rieur d'une longueur spécifiée, horizontal et 
perpendiculaire à l'axe de la piste et situé à I'extrkmité de la 
bapide de piste; 

b) deux cetés ayant pour origine Bes exeî-émités dei bord 
interieur et divergeant unifornément sous un angle spécifié 
pour atteindre une largeur définitive spécifiée, corres- 
pondant au produit de la divergence par la longaieur de 
l'aire, et demeurant ensuite parallèles sur la longueur 
restante de l'aire de décollage et d'approche; 

c )  un bord extérieur parallele au bord intérieur. 

4.2.2.2 Ces paramètres sont fondés sur une trajectoire 
d'approche finate en ligne droite et une trajectoire de 
montée au décollage rectiligne. Une trajectoire décalée, 
courbe ou segmentée exigerait la modification des limites de 
l'aire. 

4.2.3 Pentes des sudaces de décollage 
et d9apprcs@he 

4.23.1 Les surfaces de décollage et d'approche devraient 
présenter : 

a) un plan incliné definissant les limitations de hauteur des 
obstacles; 

b) un plan incliné selon une pente spécifiée en 4.2.4.1, limité 
par le bord inténeun 2i l'altitude du seuil, deux bords 
diverger,& et le bord extérieur. 

4.2.3.2 Dans certains cas, les pentes seront telles que 
certaines parties du bord intérieur pourront se trouver 
au-dessous de l'altitude de la bande de piste. En pareil cas, II 
n'y a pas lieu de niveler la bande jusqu92 l'altitude du bord 
intérieur de la surface d'approche. L'intention n'est pas non 
plus de supprimer les obstacles su le refief qui se trouvent 
au-dessus de ta skidace d'approche, au-delà de 19extrémit6 de la 
bande, et néanmoins au-desssars du niveau de celle-ci, à moins 
qu'ils ne constituent un danger pour les avions, 

4.2.3.3 La pente maximalie d'une surface de decollage 
sera déterminée en utàIisant les données de performances du 
manuel de vol de l'avion de base. 

4.2.3+4 La pente maximale d'une surface d9approcl.ae sera 
régie par I'angie d'approche que I'avion de base peut maintenir 
en configuration d'atteuissage. 

4,2,4 Dimensions des surfaces de dicollaige 
et d'apprsehe 

4.2-4.1 Ides criaères suggérés pour Les surfilces de 
d6coIiage es. d'appmcke sant %es sa~iva~~elg : 

Longueur. du bord intérieur : 90 rn 
Divergence r 15 70 

Longueur : 6 WO rn 
Pente: déterminée par les pedomances de l'avion de 

base (valeur type : 6 % ou 1/15) 

Ces critères sont fondes sur la y.sfomsnee de moaêtbe d'un 
adac type sur le second segment, avec un moteur hors de 
fonctionnement, jusqu'à une altitude de croisikre de sécurité ou 
jusqu'à la limite de durée de fonctionnement 2 la puissance de 
décollage (au niveau de la mer, en atmosphère type). 

4.2.4.2 Les critères proposés ci-dessus sont fondés sur des 
conditions types mais, étant donné que les angles d'approche et 
de décollage varieront suivant I'avion considéré, les surfaces 
de limitation d'obstacles pourront être ajustées afin qu'elles 
s'adaptent au site, compte tenu des obstaeIes situés ais 
voisinage et des performances de I'avion de base. Par 
exemple, i l  n'est pas toujours nécessaire de chercher à obtenir 
un angle d'approche de 6". Un site donne peut accepter un 
angle d'approche un peu plus faible tout en assurant la 
longueur de piste nécessaire. D'autre paît, un angle 
d'approche de plus de 6" pourrait être exigé pour assurer 
l'obtention d'une longueur de piste suffisante. 

4.3 SURFACE DE TWNSITXION 

Afin d'assurer une transition sûre vers les manoeuvres à basse 
altitude, au cours des phases d'approche et d'approche 
inteno~npüe, il convient de définir m e  çuifziee de trazsitior, 
pour chaque direction de piste. 

4.3.2.1 Une surface de transition sera délimitée de Ia 
f apn  suivante : 

a) un bord inférieur commençant à 19intersectBon du c6tk de la 
surface d'approche avec Ba surface horizontale intérieure (le 
cas échéant) et s9ktendant sur le côt6 de Yia surface 
d'approche jusqu'au bord àràténeur de cette demikre et, de 
Ià, le long de !a bande, parallklement à !'axe de piste; 

b) un bord supérieur situé dans le plan de lia surface hsnzontale 
Bnaéneure ou à 75 ~1 au-dessus de B5a%titrsde de I'adacpofi si 
aucune sudice extérieure n'a &té définie. 

4 3 - 2 2  L'altitude d'un point situ% sur le bord isnfksiekar 
devrait c~smespoiadre : 

a) 1e long du tôt@ de Ba sudace d'approche, à 19a%eitude de la 
surface d9app~oche en ce point; 

b) le long de la bande, B I'alekeude du point 'Be plu<; rapprochk 
utzn P9axe Be: 121 piste. 



4.32.13 Pour la surface de transition, une pente de 20 741 
(1/5), mesurke dans un plan vertical peveridic~mlalhe B B'axe de 
Ba piste, a été jugée suffisante- 

4.3.2.4 La pente d'une surface de transition peut être 
augmentée jusqu36% un maximum de 50 % (1/2) dans les cas 
suivants : 

a) les sbstac1es juges critiques et qui font saiIBie au-dessus 
d'une pente de 20 % sont balisés au moyen des marques et 
des k u x  appropries; 

b) les limites fixées pour l'atterrissage et le décoltage sont 
suffisamment élevées gour faire en sorte qu'à la hauteur de 
décision, ou au début du décol tage, tout objet qui fait saillie 
au-dessus d'une pente de 20 % soit nettement visible; 

e) seules les approches de précision sont autorisbes en 
conditions IMC; 

d) fa pente plus prononcée s'étend seulement jusqu'h 
l'obstacle determinanit, la pente étant ramenée ensuite h 20 
% jusqu 'à la surface horizontale intérieure; 

e) I9utilIsation de I'adacport est limitée aux conditions VMC 
lorsque les aides visuelles et non visuelles nécessaires sont 
hors service. 

torsqu'il y a lieu de prévoir des procédures d'approche indi- 
recte, Ii convier~t de definir. une surface kof-azcsntaie intkrieure. 

brsqu9amne tellse surface empikte sur une sisdace de deco!lage 
et d'approche, elle c ~ n s t i f ~ ~ e r a  $2 surface Ia pius ~estr i~t ive,  soit 
la suS$.;gce dkteminante. 

4.4.2.1 Le contour ou !es $imites extérieures d'une surface 
horizontale inténelare devraient se situer 2 une distance d'au 
moins 3 000 m du point de rkférence de I'adacport. Une 
surface horizontale inthneure ne sera pas nécessairement de 
forme circulaire. 

4.4.2.2 Une surface horizontale intérieure sera constituée 
par un plan situé h une hauteur de 75 rn au-dessus de l'altitude 
du point de r6férence de I'cPQacport ou, si ce niveau est plus 
éievk, au-dessus de t'altitude de fa structure permanente Ia plus 
haute à I'intkrieur des limites de la surface horizontale 
intérieure, sans toutefois dépasser 120 m. 

4.4.2.3 Lorsque Ia surface hoflzontale intérieure se situe à 
moins de 9 rn au-dessus de Ia surface du sol, i l  convient de 
définir une surface imaginaire à la hauteur de 9 rn au-dessus 
du sol. 

4.4.2.4 Au cas ou la surface horizontale intérieure $se 
situerait il. une hauteur dépassant 1 20 rn sur un coté de la piste, 
on pouna definir une surface horizontale intérieure 
semi-circulaire qui permettra l'exécution d'une prochdure 
d'approche indirecte de l'autre côte de la piste. Lorsque 
cette solwtion n'est pas possible, la procédure d'approche ne 
devrait pas comporter de manoeuvres en circuit. II semit 
donc inutile de définir, dans ce cas, une susface horizontale 
inteneiare. 



Chapitre 5 

Aides visuelles à la navigation 

5.1.1 Les aides visuelles installées sur un adacport ont un 
dou bfe r61e : 

a) fournir au pilote te guidage nécessaire pour assurer la 
sécurité des opérations sur I'adacport; 

b) permettre au pilote, au moyen des marques et feux 
appropriés, de reconnaître rapidement une piste 
spécialement conçue pour I'expIoitation des adacs par 
opposition aux adacs. 

5.1.2 Des pistes spéciales, exclusivement destinées aux 
adacs, peuvent être anadnagées sur un aéroport classique pour 
augmenter la capacité de trafic que peut absorber I'a&oport et 
pour réduire le temps de vol commercial des adacs. II fjudra 
&ire en sorte que hies pistes spkciales puissent se differencier 
des pistes destinées aux avions qui  exigent de plus gmrndes 
distances d'attet-rssüge. Un adaêpora situé daes une ville 
exigerü en outre dec configurations pafiicufières de rnarqeies et 
de feux qui pesmettrrjnt de le repérer facilement au milieu de 
l'environnement urbaln. 

5.1.3 La conception des aides visuelles peut aussi 8tre 
influencée par les procédures de contrôle de la circulation 
aérienne et les méthodes d'exploitation des adacs. korsqu'une 
piste est destinée B être utilisée aussi bien par des avions 
ciassiques que par des adacs, les marques et Ies feux devraient 
être conformes aux dispositions du Chapitre 5 de l'Annexe 14, 
Volteme 1. 

5-21 Les marques décrites dans le présent chaipitre 
conviennent pour un adacpsfi, aussi bien pour le vol à vase que 
pour ie vol aux instnisments. Les marques devmient $tre bien 
visibles et o f f i l d e  mrnximum de contraste possible dans 
diffdreaaéee; cosndétions. 

5-22 Les inarcpe? de piste seront blanches: les maques 
de vasiioi de C È ~ U Q ~ ~ ~ ~ O S U ~ O  et de posée de sta$iorènemv-?t sero.sri!r de 
coukiar jaune et dBltpoe $ ~ ~ X S S B * U ~  qua rkduira i2u minin~zlarn %É: 

Rsque de freinage imt5guIier. 

5.3 MARQUES DE PISTE 

5.3.1 Masque distinctive d'adaeport; 

Lorsqta'il faut faire en sorte que les pilotes puissent la 
distinguer d'une piste classique, une piste d'adacport devrait 
être identifide par I'inscnption ~iSTFOL>? peinte transversa- 
lement B chaque extrkmité de la piste, La Figure 5- 1 donne des 
indications sur la forme et les dimensions des lettres. 

5.3.2 Marques de seuil 

5.3.2.1 Le seuii de piste devrait 6tre balisé de la façon 
suivante : 

a) lorsque la piste est dot& d'une marque distinctive 
d9adacpa~, le seuil de piste sera marque par une bande 
blanche pleine de 1,5 rn de largeur, peinte er? bout de piste 
eransversâliernent à celle-ci et sur toute sa largeur; ou 

b) torsque la piste n'est pas dot& d'une marque distinctive 
d'adacpofi, 1e seuil sera maqué par une série de bandes 
blaiiches de 15 KI de longueur et 1,8 m de targeiiar, peintes 
en bout de piste et espackes entre etles de 1,8 m, 

5.3.2.2 torsqu'il s'agit d'un seuil dkealé, le dkbut de fa 
piste d'un adacpoe devrait Skre indiqué par uuiie bande 
transversale d'au moins 1,8 m de largeur. La padie de la piste 
située en amont du seuil décalé devrait être marquée par des 
flèches, toutes les autres marques étant masquées, 

5.3.2.3 Les flèches dispssées en amont d'un seuil décalé 
devraient être espacées lseagitudiinalemenk à intervalles de 
30 rn, la pointe de la flkche qui prkcéde immkdlatement Be selail 
décalé se trouvant elle-meme à 30 rn de la bande traassversapie. 
La Figure 5-2 donne des Indications sua ia forme et %ex 
dimenl~ions des flèches. 

9-33 Marques d91denti6c@atisw de giste 

l i e  seuil d'tans., plc;fe devirait 2tre baliâ& par des marques 
d'identification dc p iw .  Ces marques se composercm8 d'iin 
nonibre de deux chiffres, soie le nombre entier le plus prt~che 
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du dixihrrne de I'azimsat rapagnétique de I'axe de la piste, miesiir@ 
à partir du Nord magriik$iqme dans He sens des aiguilles d'aine 
montre ppor un observateur regardant dans We sens de 
l'approche. Cependant, lorsque 19adacport est situé dans une 
zone oh Bes indicatioras du compas ne sont pas fiables, les 
maques d'identification de piste indiqueront l'azimut vrai au 
fieu de l'azimut magnétique. La Figure 5-3 montre les formes 
et dimensions des marques d'identification de piste. 

53-41 Mawues d'axe de piste 

Sur un adacport, les marques d'axe de piste se présenteront 
sous la forme d'une Ilgne discontinue de bandes longitudinafes 
commençant 3i 23 m des marques d'identification de piste, 
comme le montre la Figure 5-4. Les bandes devraient avoir une 
longueur de 15 m, une largeur d'au moins 45 cm et devraient 
être espacées de 15 m. 

53.5 Marques latérales de piste 

Les marques latérales de piste sont jugées essentielies dans le 
cas d'une piste d'adacpsrt. Elles devraient consister en une 
bande de 90 cm de largeur, le long de chaque bord de la piste 
et sur toute sa longueur, comme le montre la Figure 5- 1. 

5.3.6 Masques de zone de toucher des roues 

Sur un adacport, les marques de zone de toucher des roues 
devraient se composer de deux rectangles blancs d'au moins 
22,5 m de longueur et B,8 m de fargeur, comme le montre la 
Figure 5-4. Elles devraient 2tre disposees symetPiquement, de 
part et d'autre de I'axe de la piste et à une distance du seuil qui 
co'n'racidera, le cas échéant, avec l'origine de l'alignement de 
descente et I'emplacement d'un indicateur de pente 
d'approche. 

5.3.7 Marques de sodite de piste 

&srsququne piste est dsé6e d'une maque de sortie de piste, 
celle-ci devrait se composer d'une ligne jaune continue d'barre 
largeur de 15 cm, s'etendant sur 30 rn paaallièlement aux 
marques d'axe de piste et bn 1,8 m de celles-ci et s'incurvant 
selon un rayon spécifie polar rejoindre I'axe de la voie de 
circu%atiope, comme le montre fa Figure 5-4. Les rayons de 
vimge, dans les courbes d'une marque de sortie de piste, seront 
établis comme suit : 

a) sorties aux extr&nit$s d'une piste 1 45 m: 

Les marques de sortie de piste devraient garantir la marge 
minimale roue de 19atterisseur-bard de voie de circuIatisn dont 
il  est question au Chapitre 3 du pr$seat nananeB, en 3.4.8.2. 

5.4 MARQUES DE VOIE DE CIRCULATION 

Les marques de voie de circulation spécifiées dans Ie 
Chapitre 5 de l'Annexe 14, Volume I, sont jugees appropriées 
pour un adacport. 

5.5 INDICATEUR DE DIRECTION DU V G W  

Les spécifications du Chapitre 5 de l'Annexe 14, Volume I, 
concernant les indicateurs de direction du vent, sont jugées 
appropriées pour un adacpo1-t. 

5 6  BALISAGE LUMINEUX DES ADA&l%bBRTS 

5.6.1.1 Le balisage lumineux d9 un adacport devrait 
assurer un guidage visuel sOr et efficace au cours des 
manoeuvres de décollage, d'approche et d 9  atterrissage et des 
manoeuvres au sol, avec visibilité minimale et de nuit. Afin de 
rependre à cette exigence, la meilleure solution consiste en un 
systéme simple compose d'éléments dont ies caractéristiques 
d'espacement et d'intensitk sont kquilibrées et unifames, de 
sorte que le pilote se trouve en prkçence d'une configuration 
qu'il peut reconnattre comme la configuration type b'adacport. 
Le dispositif lumineux dkçrit en détail dans Le présent manuel a 
étk congu pour faciliter des approches exécutkes jusqu'üux 
minimums d'approche de prkcision de catégorie 1. L'utili- 
sation du dispositif a et6 rendue optimale pour un angle 
d'approche de &Io. 

5.6.1.2 Les specificaticsns relatives aux caractéristiques 
photométriques et aux angles de calage des diffkre-ents éIéments 
du balisage Iktmiraeiax d9adacpo& varieront en fonction de 
Fdcteeirs tels que I'environnement de 17adacpoPt, la icamihre 
ambiante, Pe type de I'avlsn de base et l'angle de la trajectoire 
d'approche. La: Tableau 5- 1 indique lei; câracténistiques types 
recommandées. 

5.6.1.3 Un adacpofi coâlger pour &tre utiBisé de rmenik en 
 ond dit ions m$té~~ro10gidlj~%es de vol à vile devrait Etre dot&, au 
moins, des aides Bermiameuses serivântes : 

a) feux de bord de pistc haute Bwtensit6; 
c9 sorties à 90" 30 m; 

dl sorties h. 135' : 30 m, 
b) feux de seuil de piste et d9exts6mit$ de pisse h hmte 

inéensitk; 



Figure 5-24, Maaoquw d9Pde~~fiaH6acsw de piste - Parme et dimemPom des chiafres (en nnékw) 
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C) feux de bord de voie de circulation à Intensité moyenne; 

d) indicateur visuel de pente d'approche; 

e )  indicateur 44: direction du vent tunainelax; 

f) balisage lumineux d'aire de trafic. 

5.6.1.4 Si un adacport est conçu pour être utilisé dans des 
conditions météorologiques de vol aux instmments, if pourra 
être nécessaire pour l'exploitation de prévoir, outre les aides 
ci-dessus, les installations suivantes : 

a) feux d'approche A haute intensité; 

b) feux d'identification de piste; 

c) feux de seuil de piste; 

e )  feux de zone de touches des mues (le cas &chéant). 

5.6.4.2 Un dispositif Iumineriix à haute intensité devrait 
pouvoir fonctionner avec cinq réglages d'intensitk permettant 
de contrôler le pourcentage d'intensitk Iumitaeuse, de la fa';içon 
suivante : 

-réglage5: 100% 
- réglage 4 : 25 % 
- réglage 3 5 % 
- réglage 2 : 1 % 
- réglage Z : 0,2 % 

C) feux de zone de toucher des roues; 

d) phare d'adacport. 

5.6.2 Feux dangereux ou preêant corefusiarn 

Tout feu insialté sur un adacport obi au voisinage de celui-ci qui 
constitue un danger pour les aéranefi devrait être (supprimk ou 
modifié de façon à çuppnrneir tout danger. Les feux non 
aéronautiques au sol situés dans I'aire d'approche d'un 
adacpcrrt et qui, en raison de leur intensité, de leur couleur ou 
de leur configurdtéon, risquent de prgfer confusion devraient 
être supprimés ou modifiés de façon à éliminer ce risque. Les 
feux de balisage d'un adacpofi situés B proximibk d'un plan 
d'eau navigable devraient être installés de manière 2 ne pas 
prêter à csnhsisn pour les mapiniers. 

56-3 Montures et supgorb des feux 

Les feux d'approche hors-sol seront installés sur des montures 
Bégkres et frangi'bles. Les feux hors-sail de piste, de seuil et de 
voie de circulation seront installés à une hauteur assez faible 
pour laisser une garde suffisante aux hélices et fuseaux- 
moteurs et ieur monture sera franglble. La & Partie du Munuel 
de conceprinn des aérodromes contient des kléments indicatifs 
siri- la S'rangibilitk des montures et stippofi-es de feux, 

5.6.4.1 Afin de permettre Ie rkglage de l'intensité Huma- 
neuse en fosiêtaon de& csndieions du nas~i-wernt, i? Piudra prevoiia 
des rkglages d9irnhensieé dlstiinêth pcarir Faire en scirte que les 
dispositifs ci-apaks pukwenat fs~rct~onner avec Eqintei;aasitk 
voulue : 

a) dispositif Zumineux d'approche /IF= cas 6cf16ank); 

b)  feu^ de bord de piste: 

5.6-5.1 Tout adaeport devrait être doté d'un phare 
d'adacpoi-r; toutefois, cet équipement peut être jugé inutile 
compte tenu des exigences de la circulation aérienne sur 
I ' a d a ~ p o ~ ~  de Ia possfbilit6 de repérer I'adacpctfl dans son 
environnement et de l'existence d"autres aides visuelles dont 
les carractkrsstiqeies pemeltent de le localises plus facilement. 
S'il est installé, te phare d'adacporc sera pliack sur 1'adacpoi-e 
même ou dans son voisinage immédiat. 

5,6.5.2 t a  liniite supéfieure de I'ouvefiure en site et 
I'intensitk moyenne d'un phase d'adacport varieront en 
fonction de B'environnement de 17adacpor?-; toutefois, la lumière 
émise par le phare sera en principe visible sous tous les angles 
d'azimut- et sous un angle de site d'au plus H ", Une intensité: de 
50 000 candelas peut être jugke appropriée. 

5.6.5.3 Un phare d'ildacpo~ devrait &mettre des éclats 
blancs aItemés avec une frkquerice d'au moins 24) kclats B la 
minute et i l  devrait être cd t l  de manière à -Former la lettre S 
(porar «Stolpod») de B'alphcakt morse intemaaionai- 

5,6.6 Dispositif Saminmx d'appriache 

5.6.6.1 La $&cision d9iarstailIer ou non un dispositif 
Iumineux d'approche sera fo~ctiow de 19emplacement et de 
l'environnement de I9adacpoF.lt, aisasi que de I'angBe de la pente 
d9appmche. À la hauteur de decisr on de 60 m (20 ft), sur une 
pente: de 6",  par exemple, I'avton $É;: trouverazf. à environ 580 m 
bu point de toucher des roues et à envaron 4'75 m du seuil. Si 
la lrm~te de visibll~tk POUT I'~~ppr~.ckFe &tait de t9c;8rdre de 800 m, 
le pllote aurait la pi\te en vue. P,e gen~dage serait assud par les 
feux de seriig de p j ~ e  et de bard de piste CkventuekBoime& 
complktks p2r des feux bvidenfi6cati~n de piste) et par 
l' andicateur dc pente d' appr<~:,che. Le pi E Q B ~ ~  n9 apescevns~t 
s p i u n e  faibIe paeée dtn ~ I Ç ~ ~ ~ B ~ S ~ / ~ " F L I ~ T ~ I D C ? U X  d'a~pio~he. 
Né~ina-nolns, aux rrrngles d'approche gsBkai, fa~b%es, alors spe les 
configuraeisns de feux non aéronaaitiquei.; peuvent pi-$ter à 



confusion ou lorsqu'oaa utilise des trajectoires d'approche 
décalées, segmentdes ou curvilignes, i l  peut être souhaitable de 
prkvoir uw dlsposi,tBf I u ~ ~ ~ P ~ u x  d'appr~che. 

5.6.6.2 Lorsqu'un dispositif lumineux d'approche est 
insrailé, i l  devrait être conçu pour assurer un guidage de jour et 
de nuit, dans les conditions m6téorologiqües et Ies conditions 
de iuminosité ambiante les plus défavorables dans lesquelles 
1' adacporl devra demeurer uti lisable. 

5.6.6.3 Un dispositif lumineux d'approche d'adacpori. sera 
constitué par une rangée de feux disposés dans le prolongement 
de l'axe de piste, s'étendant si possible sur une distance de 
300 m en amont du seuil de piste, et par une barre transversale 
de feux de 30 m de longueur, à 150 m en amont du seuil 
(voir Figure 5-5). 

5.6.6.4 Les feux qui constituent irt barre transversale 
seront Installés sur une ligne droite hoizontale, perpendi- 
culairement au prolongement de l'axe de piste et symétri- 
quement par rapport à celui-ci. Les feux de la barre 
transversafe seront espacés de fa'açon h produire un effet 
linéaire; toutefois, un vide ne dépassant pas 6 rn poum être 
ménagé de pafi et d'autre de la ligne axiale. 

5.6.6.5 Les feux de la ligne axiale devraient être installés 
avec un intervalle longitudinal de 15 m. Le feu le plus rap- 
proché du seuil devrait etre situe 15 m en amont de celui-ci. 

5.6.6.6 Le dispositif lumineux d'approche devrait 
s'étendre sur un plan horizontal passant par le seuil, à 
condition : 

a) qu'aucun feu ne soit masqué pour un avion qui  exécute une 
appreac he; 

b) qu'aucun objet ne fasse saillie au-dessus du plan des feux 
d'approche à moins de 60 rn de la ligne axiale du dispositif. 
Lorsque ceta est inévitable, comme dans fe cas d'une aide B 
la navigation isolée, l'objet devrait être considéré comme un 
obstacle et balisé en conséquence. 

5.6.6.7 Les feux d'un dispositif lumineux d'approche 
devraient être des feux blancs fixes. Chacun des feux de la 
ligne axiale devrait être constitué par : 

a) une source lumineuse ponctuelle; ou 

6 )  une barrette d'au moins 3 rn de longueur. 

5.6.6.8 Aux emplacements obi i l  est difficile de 
reconnaître le dispositif lumineux d'approche d'un adacpos$ 
par suite de la presence de lumières environnante.; ou lorsque Ia 
trajectoire d'approche finale est décaiée ou segaxlentée, i l  peut 
s'avérer utile d9ajc~si$er d'autres feux au dispositif ou de %e 
remplacer par un dispositif lumineux de guidsage vers ia piste 
avec feux à éclats. 

5.6.6.9 Lorsque des prh~stSdures d'approche indirecte 06 
des circuits B vue sont autorisés, les feux d'approche devraient 
être visibles dans tous !es angles d'azimut necessaires $ 
I'exécueion de ces procédures. 

5,6.6.10 Les tolérances d9installsrtion B observer pour les 
dispositifs lumineux d'approche figurent dans la Section 1 1 du 
Supplément A à l'Annexe 14, Volume 1.11 y aura lieu d'ajuster 
ces tolérances, de façon appropriée, pour tenir compte de 
l'espacement plus faible utilisé entre les feux dans fe cas d'un 
adasport. 

5.6.7 Indicateur visuel de pente d9apprwIPie 

5.6.7.1 Lors des approches exécutées sur piste courte, i l  
est essentiel que Be pilote suive une trajectoire d'approche 
précise qui l'amènera jusyu'au point de toucher des roues 
prévu pour l'atterrissage. En conséquence, l'alignement de 
descente aux instruments de précision d'une piste d'adacport 
devrait être complété par un indicateur visuel de pente 
d'approche (PAPI ou APAPI). Lorsque la piste est équipée 
d'une aide d'approçhe de prkcision, l'emplacement et l'angle 
de site des ensembles lumineux devraient faire en sorte que la 
pente visuefle d'apprscbe soit amsi proche que possible de 
l'alignement de descente pour l'approche de precisiûn. 

5.6.7.2 Un dispositif PAPI d'adacport sera constitué par 
une barre de flanc fornée de quatre ensembles lumineux à 
transition franche, ài lampes mulltipIes ou groupés par paires, 
égalemerat espacés. II sera installé sur le côté gauche de la 
piste, à moins que cette disposition ne soit pratiquement 
impossible (voir Figure 5-6). 

5.6.7.3 Un dispositif APAM d'adcacpffe sera constitué par 
une bane de flanc formée de deux ensembles lumineux à 
transition franche, *a fampes muItigles ou groupes par paires, et 
il sera situé: sur ie c6té gauche de la piste à moins que cette 
dispi~ition ne soit pratiquement impossible (vair Figure 5-6). 

5.6.7.4 Lorsque le guidage en roulis assur6 par les feux 
d'approche et les marques et feux de piste est insuffisant, il 
pourrait être utile d7instalIer une deuxième barre de flanc de 
l'autre côté de la piste, 

5.6.7.5 La barre de flanc d'un PAPI devrait être installee 
de manière qu'un pilote qui exécute une approche et dont 
l'avion se trouve : 

a) sur la pente d'approche ou tout près de celle-ci, voie les 
deux ensembles les plus rapprochés de fa piste en muge et 
les deux ensembles les plus éloignés en blanc; 

b) au-dessus de la pente dbayprcsehe, vole l'ensemble le plus 
rapprscR6 de La piste en rouge et les trois ensembles les plus 
6iislgnés en blanc; et que, plus au-dessus, i l  voie tous tes 
ensembles en blanc; 



0 

FEUX SIMPLES 
-I I-"" 
BARRETTES 



c )  au-dessous de la pente d'approche, voie les trsis ensembles 
sies plus rapprocRCs de la piste en muge et !'ensemble He plus 
68asigné eas blanc; et que, plus au-dessous, i l  voie tous les 
ensembles en rouge. 

5.6.9.6 La barre de flanc d'un APAPB sera Hnoitallke de 
manikre: qu'un pilote qui exé-cute une approche et dont S'avion 
se trouve : 

a) srar ia pente d'approche dsea tout pr&s de celle-ci, voie 
ii'ensemble le plus rapprcsch6 da; Ba piste en rouge et 
I'ensemble &e pHus kloigné en blanc; 

b) au-dessus de %a pente d'approche, voie les deux ensembles 
en blanc; 

c) au-dessous de la pente d'approche, voie les deux ensembles 
en rouge. 

5-6.7.7 Le dispositif conviendra ki ~'exp~oitatiora tant de 
jour que de nuit.. 

5.6.7.8 Pour UR obseavateur sié~~é Sa une distance d9au 
moins 300 rn, le passage du rouge au blanc, daris le plan 
vertical, se produira dans ian secteur dont I'ouvefirare en site ne 
dkpassera pas 3". Au maximum d'intensité, les Bumières rouges 
devraient avoir u n e  coordsniin6e Y ne dépassant pas 8,320. La 
répaflirion de l'intensité lumineuse des ensembles sera 
conforme aux indications de !a Figure 5-7. Chaque ensemble 
lumineux devrait être réglable en site de sofie que la limite 
inférieure de la partie blanche du faisceau puisse être cafée à 
tout angle souhait6 entre 4"30' et 3"30' au-dessus de l'horizon. 

5.6-7.9 Les dépôts éventuels de neige, de glace, d'eau de 
condensation ou de poussière sur iles sufiaces r6flkchissantes 
s u  sur l'optique ne devraient pas affecter Be cantr8ste entre le 
faisceau rouge et le faisceau blarac, ni I'ouvefi-eeare en site du 
secteur de transition. 

5.6.7,IO Le calage angulaire en site des ensembles 
lumineux est indiqué dans Ia Figure 5-8. Des angles de calage 
espacés de 30' sont jugés appropries pour des pentes 
d'approche de 4 à 6"- Des pentes d'approche supérieures h 6" 
seront définies par des angles espacks de 1 "  afin de faciliter la 
capture du faisceau et le pilotage sur approche tr2s inclinée. 

5-6.7.1 1 La LEe Partie du lWanuel de concepfiou &s 
aérodromes donne des indications supplkmentaires sur fes 
caract6Rstiques des ensesnaPles Iramineux. 

5.6.7.12 Le calage angulaire en site des ensembles 
lumineux de la barre de flanc d'han BAPH sera tel que, si le 
pilote d'un avion en approche reçoit un signal formé d'un feu 
blanc et de trois feux rouge(;, cet avion fianchirise tous les 
objets sa tués dans l'aire d'approche avec une marge de sécuaite 
suffi:;s;nre Ne cafagl: ang2lz~rr en - ite des ~ L Z : J V F ~ I ~ B ~ ~  u ~ i ~ e x .  - T 

,r, 2 L&, ~ n ;  -, ",=ni 2 %  "-;":"; : - -  a 5: .p, - *  -.i ' 9  , ci !C 
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franchisse tous les objetp., sieues dans I'aErc d9approêhe avec une 
marge de sécurité suffisante, 

5.6.7.1 3 Les esnsera~btes Bkaminessx du dispositif devraient 
Gtre placés confa~rmémel;g$ 2. !a configuration de base 
reprksenaée dans la Figure 5-6. 

5.6.'7.84 Les ensenabIes lumineux constituasse la barre de 
flanc devraient être moratés de mmikre à former, pour Be piBote 
d'uia avion en approche, une ligne sensiblement horizontale, 
Les ensembles devaaient être installes aussi bas qane possible et 
ils seront suffisamment légers et frangîblies pour ne pas 
constituer un danger pour les avions. 

5-6.8 Feux de guidage vers ia piste 

On pourd installer des feux de gtmidage vers la piste lorsque les 
autres aides viwelles fournissent un guidage insuffisant, Un 
dispositif Eumineux de guidage vers ta piste devrait s'étendre à 
partir d'tan polrat approprii WH. Ia trajectoire d'approche 
jusqu'ew UII point d'oc1 l'on petas apercevoir la piste et son 
environnement. Chacun des groupes de feux d'un dispositif 
de guidage vers la piste devrart comprendre au mains trois 
feux blancs B 6ciars, en klgne ou en groupe. Les feux à éclats, 
daais chaque groupe de feux, devraient émettre des 6c8atcs 
s@qaieneieis indiquant la diisectionm de la piste, La 4 Partie du 
M~rzue& de c.oncej?flon dec akrirdromes donane del; indications 
sur l98nsta%BatBon d'un dispositif iermineux de guidage vers 
la piste. 

5,6,9 Feux d9ida?ntHficatisn de seuil de piste 

5.6.9.1 Des feux d'identification de seuil de piste seront 
installés au seuil d'une piste lorsqu'il y a lieu de renforcer la 
vSsibillt6 du seuil ou en l'absence de dispositif Iuminneux 
d' approche. 

5.6.9.2 Les feux d'identification de seuil de piste 
devraient être disposés dans l'alignement du seuil et 2i BO m 
environ l'extérieur de chaque ~chngee de feux de bord de piste 
Ces feux seront des feux blancs à éclats et Ba frkquence des 
éclats sera cornprise entre 60 el 120 h Bit mintate, Les feux 
seront visibles seulement dans la direction d'approche vers 
Ba piste. 

5.6.10 Feux de bord de piste 

5.6.10. I Les feux de bord de piste seront disposés sur 
toute !a longueur de la piste, en deux rangées parsilIkles, 
rectilignes et éqiaidistantes par rapport B B'axe de piste. 11s 
devraient Etre placés à I ,5 m du bord de ]la phte et %'espacement 
i~~gik~~drxaal entw ddeisx ferzx ne devrait :x?c d6paa;ser 30 nn, Les 
' Sj7% :k. A-c?; Q><L 4{ - PF+t$' f4& f 5 ; j < -  * C A  r + L > < - 4 , -  

b " 6 k 
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BARRE DE FLANC TYPE DU PAPI BARRE DE FLANC TYPE DE CAPAPI 

a )  k~ distance D, devrait 2sr.e culculée de facon d 
garantir que la hauteur la plus faible ù laquelle un 
pilote aperceiv-a une indication de trajectoire 
d'approche correcte se traduira, y our l'avion cri fique, 
par une marge lie franchissement du seuil uu uzoins 
égale à la plus dleiike cks deux- valeurs ci-npr2s: 3 ne 
ou ln distoncp v e ~ i c a l e  oeil-roiles de I'crvr'orz en 
cornJigurnfion d'approche. 

D j  L& distance D, devrait être &gale à In distance entre le 
seuil et l'origirte effeclirre de l'aligneniejîî de descente 
non vis~nel. 

c) L61 distance D, devr-clir ferlir* corque des différences Qk 
hnerteul- u t f i + e  In barre de Jnrzc, I'nxe tlie I I I  pdstr el le 
seuil. 

d )  On peut accepter de faibles ajuslemenrs de hauteur 
enrre les ensembl~s, pouvant izéreindre 5 cm, ainsi 
qu'une pente latérale ne dipassant pas 1,25 %, 
réj~nrtte un(forrîté1neat entre les enserr~bles. 

e )  peiit iitilisel iin eSpiici?i;iaizi di? 6 iii ( ? I I  i l ; )  eizlre 
ensenzbles PAPl à condition que la réduction de portée 
rrtilisclble soit accepfndiie. Dans ce cas, l'ensemble 
liirnànecm- ir~térieur devait être silmé d %O H I  ( t r l  nz) du 
bord de piste. 

) L'espacement laréral entre les enser?lbEes APAPI peut 
être porté ù 9 rtz (11 nz) ajin d'augmenfer la portée du 
dispositf oLr s'il es1 envisagé de le convertir 
rrltérieurenzent poru en *fc~ire un PAPI. L'enseirable 
luniirzei~x intérieur dei~rai! alors .?II-e place ei 15 nz 
( L I  nr) d ~ t  bord de j )  Esle. 

Figure 5-6. Implantation du PAPI et de l'APAP% 



Note 1. - Ces couhes sont etablies pour les intensiaés minimaIes en Iurnikre muge; 

Note 2. - La va!eui. de f'intensit6 lumineuse dans le secteur blanc du Baisceau est 
au moiars bgale B deux foie; ef peul afieindre six fcis et demie IIMllensite co~respondank 
dans i-i secteur rouge, 

Note 3. --- Les valeurs d7nfeipsit6 $nediqukes entre parenth&$@$ concernent !!4PAN! 

Figiire 5 - X  PPAPI et APABI - WbpastltH6an de I'intensit6 lumineuse 



bikiapirre 5. Aides visuelles à ka laavigution 

5.6.10.2 Afin de fdcititer I'enlévement de Ia neige au 
cours Se l'hiver, les ensembles lumineux pourront ekre 
surélevés et install6s jusqu'h une distance de 3 rra par rappofi au 
bord de piste. Lorsqu'ils sant surklevés, Ea hauteur des 
ensembles ne devrait pas dépasser 35 cm au-dessus du niveau 
du sol à une distance de 1,5 m du bord de piste, et 75 cm 
au-dessus du sol à 3 rn du bord de piste. Une garde minimate de 
15 cm devrait être maintenue entre les ensembles surélevés et 
toute partie de I'avion critique qui viendrait en surplomb 
lorsque les roues de son train principal se trouvent au bord de 
Ia piste. 

5.6.10.3 Les feux de bord de piste seront des feux fixes, 
blarrc variable: toutefois : 

a) lorsque le seuil est décalé, les feux placés entre l'entrée de 
la piste et le seuil seront muges, du c6té de 19appmche; 

b) à l'autre extremité de la piste, tes feux de bord de piste 
pourront ktre Jaunes sur le dernier tiers de fa piste. 

5.6.30.4 Les feux de bord de piste seront visibles dans 
tous $es azirsnamts qui sont nécessaires au guidage d'un pilote qui 
atterrit ou décolle dans J'une ou l'autre direction. Sous tous ces 
angles d'azimut, les feux de bord de piste seront visibles sous 
les angles de site, au-dessus de I'horizon, c~jrespondant à la 
gente d'approche qui dessert -ta piste de I'adiicport. 

5.6.1 1 .  I Le seuil d'une piste d'adacpofi devrait être 
indiqué par qix enrà~mbleï Iumineux, soit trois ensembles de 
chaque côfk de I'axe de piste, Ces feux devraient être disposés 
symktriquement, de part et d'autre de l'axe de la piste, 
perpendiculairement à celui-ci et à une distdnce de l'extrémité 
de la piste ne dépassant pas 1'5 m. Les feux situéis le plus à 
l'extérieur, dans les deux groupes, seront installés à 1 3  m h 
l'extérieur dei prolor~gement du bord de piste, les autres feux 
étant espacés de 4-5 rn à partir du feu extérieur. 

5.6. B B -2 Les feux de seuil de piste seront des feux fixes 
unidirectionnels, verts du côté de l'approche. k9 ouverture en 
site des feux, au-dessus de i'horàzon, devrait être compatible 
avec la pente d'apgroche qui desseri Iü piste. 

5.6. I 1.3 Lorsque le seuil d'une piste coïncide avec le 
début d'un prolongenlent d'arrêt associé 2 la piste réciproque, 
i l  devrait être balisé cc~nform6naent aux dispositions de 5.6.1 2 
ci-après. 

composera de trois feux verts espacés de 4,s rn, lie feu le plus 
rapproché de 19axe de piste se trouvant dans l'alignement des 
feux de bord de piste. 

5,6.13 Feux d9extsémik6 de piste 

5.6.13. ti L'exérémitk d'une piste d'abacpora devrale être 
indiquée au moyen de six ensembles iumineux, soit trois 
ensembles de chaque c6té de I'axe. Ces feux devraient être 
installés symétriquement de pare et d'autre de I'axe de fa piste, 
sur une ligne perpendiculaire à cet axe, h une distance de 
l'extrérnitk de la piste ne depassant pas 1,5 m. Les feux situés 
le plus à l'extérieur, dans les deux groupes, devraierit être 
plctcés ei 1,5 m h l'extérieur du pmlongement du bord de piste, 
fes autres feux étant espack de 4,5 rn 2 partir du feu extérieur. 

5.6.63.2 Les feux d'extrémité de piste seront des feux 
fixes unidirectionnels, rouges pour un avion qui décofle. 

5.6.14 Configuration mixte de feux de seuil 
et de kux  dkxtcémlté de piste 

5.6.14.1 Lorsque le seuil de piste coïncide avec I'extré- 
mité de la piste rkciproque, on pourra utiliser une configuration 
mixte de feux de seuil et de feux d'extrémité de piste. 

5.6.14.2 Les feux qui ct~nstituent cette configuration 
mixte seront des feux fixes bidirectionnels, verts du côté de 
l'approche et rouges de I'autre cijté. L'emplacement des feux, 
par rapport au seuillextrkrnité de piste, sera conforme aux 
dispositions de 5.6.1 i .  i .  

5.6.14.5 L'ouverture en site des feux, au-dessus de 
I ' horizon, sera compatible avec Ia pente d'approche qui dessert 
la piste. 

5.6.15 Feux de prolsngement d'airirgt 

5.6.15.1 Lorsque la piste est dotée d'un prolongement 
d'arrêt pour tenir cc~rnpte de la distance accélération-arrêt 
exigée sur un adacport, ce prolongement d'ar6t devrait être 
balisé par des feux de bord et d'extrémiéd de prolongement 
d'arrêt. t e s  feux de bord de prolongement d'arrêt seront 
installés sur toute la longueur du prolongement pour former 
deux rangées dans le prolongement des rangées de feux de bord 
de piste. Les feux d'extrémité de prolongement d'ardt seront 
disposés transversaiement, i I'extrkrnité. du prolongement et h 
3 rn au plus au-delà de cette extrémité. 

5.6. t 5.2 Les feux de prolongement d9arr2t seront des feux 
fixes unidirectionnels, rouges du côté de la piste. 

Lorsque le seuil d'une piste d'adttcporl est un seuil décalé, i l  
devrait être indiqué au moyen de deux barres de flanc 
disposees symétriyueri-sen~ de part et d'autre de la piste, bans 
i'aiignement du seuil décalé. Chaque barre de flanc se 

5.6.16 Feux de zone de touches des roues 

5.6.16.1 Btarst d m n 6  la prkcision de tn~cher  des ro~tis 
exigée p u r  lets ojpésütions adacs, if  est jugé souhaitable de 



l a  hauteur des yeux du pilote au-dessus de l'antenne du rQcrepteur d'alrgnmenl de descente 
IL3MLS varie avec le type de l'avion et Passrette an approche. La mise en hhsmonre du signal PAPI 
et du radroalignement de d'ecrmn!~ IlYMbaLS jusqis'en un point plus rappfwk du muil p u t  étre 
obtenue en portant de 30' & 40' I'ouverture du secteur de demnte. Dans le cas d'une pente de 
descenie de EO, lies angies de calage seraient alors de 5*10', 5"40" 6'20 et fi"%" 

Figurai 5-8. PAPl et ABBPI - Caiage en siBe daes faisceaux luminesrw 



baIisei: 1 2 i  zone de tcriacher .le\ o t ~ p  :* t i  moyen dc feiax. Une 
m4thudv juge@ ay;psopn& . r~si *eai -1 ~sa-~,i,lir* une paérc de feitx 
b!ancs encasir6s < ? a i ~ d ~ a  pst<: pgaair i-rbkquer 19exta6a?sSte de la 
zone de toucher des. roues. 

5.6. i 6.2 Un &clairage de la -one de toucher des roues par 
pnrjjecteaars peut taciIrter la prkcauioin de 19anc~rnd~ et du toucher 
des roues pamr certûxrts types d^avicms et peur être utijis& en 
cornpliément des feux ou comme soirntian de rechange. Si l'on 
adopte la soiutbon d'un éclairage par projecteesn, la zone de 
toucher des roues devrait être éclairée B l'aide de trois 
projecteurs disposés de part et d'autre de la piste, à une 
distance de 6 rn du bord de piste. 

5.6.16.3 Un éclairement horizontal moyen de 14 lux est 
jugé suffisant Li condition que le facteur d'lmnifomité (intensité 
moyenne/intensite minimale) ne dépasse pas 461. Cette vateur 
devrait etire obtenue avec les intensités d'éclairement et lies 
dimensions de faisceau indiquées dans le Tableau 5- 1. 

5,6.17 Feux de vole de circufatisn 
et éclairage de h19aBre de trafic 

Les spicifications du Chapitre 5 de t'Annexe 14, Volume 1, 
concernant les feux de bord de voie de circulation, les feux de 
point d'attente de circulation et {'eclairage de I'aire de trafic 
sont jugées appropriées pour les adacports. La .It: Partie du 
Man~lel de concepfion de& cmkrodrornps fournit des indications 
complémeneaires sur I'éclaimge de I'aire de trafic. 

5.6.18 Commande du balisage ilrilminbeuix 

5.6.18.1 Dans certains cas, i l  peut Gtre souhaitable que Be 
balisage lumineux d'un adacport puisse E.tre commande par 
radio, à padir d'un avion. Les éiémernts de balisage ci-aprks 
devraient pouvoir 2tre ainsi commandés à distance : 

a) feux d'approche (le cas éclaéant); 

b) feux de bord de piste, de seuil et d'extrémité de piste; 

c) feux de voie de circulation; 

d) indicateur de pente d'approche; 

e) feux d'identification de piste; 

f) indicateur de direction du vent. 

5.6.1 8.2 L'équipement radio devrait commander le 
balisage lumineux d'adacport en decodant une série de 
signatir, radie é ~ i r  par le déclic d'un mivrvphvnv U'éxettvur 
de bord. On pourra utiliser, par exemple, la procédure 
sui vamite : 

--- 5 déclics de microphone -- at3gle Ba luminosir6 i3 
«moyenne». 

- 7 déclics de microphone -- rkgle la luminosif6 «forte». 

Les dkcftics dhn microphone serowt émis h l'intérieur d'une 
petiode de 5 secondes. 

Les niveaux de luminosité ca~espondent aux rkglages 
d'intensité définis pour les diffirentes aides, confornément 
aux dispositions de 5.6.4.1 et 5.6.42. 

5.6.18.3 Le dispositif lumineux de 19adaepo~ devrait 
s'éteindre automatiquemene dans un délai de 15 minutes après 
la dernière kmission de commande. 

5.7 PANNEAUX DE SIGNAEXMTHgPN 

5.7. I . I On pouma installer des panneaux de signalisation 
sur un adacpofl pour donner des renseignements ou des 
Znstnictions. Les indicatioaas qui figurent dans Ia 4"aii-eie du 
Manuet de mncepfion des at-'rodromes, concernant les 
dizensions des panneaux, Ieur ernpfaceme"(., leur frringibilité, 
les inscriptions, ies methrides d'éclairement et les abréviations 
généraiemenî utilisées, peuvent s'appliquer égallenrrcnf aüx 
panneaux installés sur un adacpod. 

5.7. f -2 Les panneaux de signalisation devraient être 
installés aussi pa2s que ~jssible du bord de fa chaussée. Ifs 
devraient être de construction Iégère et frangible et être 
Instatlés assez bas pour conserver une garde suffisante par 
rapport Si toute partie en surplomb de l'avion critique. 

5.7.1.3 Sur une aire de mouvement, seuls les panneaux 
d'obligation devraient avoir uaii fond de couleur muge. Un 
panneau devrait être IisibIe du poste de pilotage d'un avion 
situé au point d'observation le plus Eloigné. Les panneaux 
installés sur les aires de mouvement devraient être 6clairks afin 
d'être lisibles de nuit d'une distance de 240 na et afin que l'on 
puisse facilement distingues la couleur de fond. 

5.7.2.1 Un panneau d'obligation devrait être installé 
lorsqu'ii y a lieu d'identifier, au moyen d'un panneau de 
signaticpativn, ur! emglacemvnr uu-deoh draquel UE avim QU en 
vkhicule n'avancera pas 2 moins d'y être autorisé par la tour de 
contrâlle de tkadacpsrt, &es panneaux d'obligation compmn- 



dront au mcains les panneaux indicateurs d'intersection voie de 
êiwulmtionlpiste et les pünneirux d'interdiction, Un panneau 
d9 interdiction sera Bnçtallk, 2i l'entrée d'une ctire dont l'accès est 
interdit. 

5,7.2+2 Usî panneau indicateur de p o i ~ t  dgdttente de 
circae8aéiul-a devraai"e~re c:o1npI6&$ p;ar u n  paraneau rndncuteui. 
d'mtersecaion vole dc cir~kil;~tiosa/pist~~ Autant qsie posdslbie, 
les panneniira indicaeeur~, d'intersectnon voie de circdatisbrni 
piste et les panneaura d'mii-ntea-diction devraient être inclallés de 
chaque c6t6 d'une vole de circulati(>n, Bas,@ à l 'avion qu i  rsmFe 
vers I L S  piste ou Ba ZOBE interdite, Lonsq~e, pour m e  ri1E~0n 
quelconque, u n  seul panneau est uhila\k, i i  devmit être inastallt? 
sur je c6tk gauche, pour le pilioe~ qui bjul fait face. 

5.7.2.3 En panneau d'obligatiok-i portera une nascription 
bbaraçhe sur fond muge et &le~raif être eclairê si I'adacpo~ est 
destiné à Etre utilas$ de nuit ou par maitkvaise visibilitk. Ili 
conviendrait d'utilises, le cas écheant, pour les panneaux 
d'obligation, Ies inscriptions présentées en 5.4.2.12 du 
Chapitre 5 de l'Annexe 14, VoSunre 1. 

conception des a6rodrorne.a. contient des é86raients indicatifs 'sur 
les caractéristiques de 'r'rangiibilit6 des baiises, 

5.82 B%alises de bord de piste sans revGtem~iant 

"9.82. l II es6 srsuhzr-tais L d ' 1 6 t ~ j i ~ '  de:> b;~%îses pajui- 

iridrqase.r IrA$ iika.:aea tie Fa snrf,d e iililr ,alsfie c I ' u ~ E B ~ ~  p's$e 8ofhqa~e 
celle-ci e:.k rcéip.i~~s.rte de g ~ d *  de gazon, de g l x e  ou de 
nacige. Si F 'OBI ~ i z i z i r ~ o  des Pd~i,e'i rec;tangu&aireh, r u l k x  dsvniient 
rnesulrer au minimum 1 in x i m i;ef devraient eergî placées de 
 nan ni ère qqrre letir plus gr;tnd:* dwn-seitxisn soit pzta-alBci.Fe B I'aaxe 
de Ba piste. SB l'on ~ f i i i ~ e  dei, ka~nlrces ce~wiques, ceEles.-ci u-ne 

s d b a t ~ ~ r .  cBevr;asen$ p2s avoir plus de 560 de* Po 

1;.5,2.2 La~rsqraat la piste est dotee de feux de bord de piste, 
les brdises senlnt incc>lpor6ex alox montures des feux .  Dans Be 
cas contraire, deil balises rectangulaires plates ou des balises 
coniques devraient être inséaLH&es pour indiquer nettement les 
limites de la piste. 

5,8,3 Balises de bord de piste pour pistes enneigees 
5.7-3 Paganealax d'indication 

5.73.1 Étant donné la superficie rkdiiite et la simplicité de 
configuration d'un adacpofl type, on ne prkvoit qu'un usage 
Iimiek des panneaux d'i116qitki;t:~~n. Ce& panneâaax seront 
installkol Borsqu'on vthrè8: indiquer, par exemple, un empl;rcsment 
ou une destiriaéion papsiculGh--e sur uiae âire de mouvement BJaa 
panneau d9indicatictn i ~ i s ta i  16 sur une voie de circuiation devrait 
être piâcé, si possible, du c6ré gauche de cette voie. 

5.7.3.2 Un panneau d'ï raa$icaeii>rn posrera soir une 
inscr~gtaon noire sur fond jaune, 'aolt une in~cription jaune sur 
fond noir. Ili devrait ?tire éclairé lorsque L'adacpofi est destine 
B être utilisé de nuit ou par mauvaise vrsibilité. 

5.8.3.1 Lorsque les Iimites d'une pèste recouvefie de neige 
ne sont pas indrqrrkeï par un  autre moyen, i l  est recommandé 
d'installer des btiliseb de bord de pigte~ Cc\ balises tievraient 
être j ~ s ~ ; x ~ ~ $ e ~  Xe long dei bords de ld psxtai à deil intervalles d'au 
plus 100 rn et B une distance de I'caxê: eaiffisawte pour ne pas 
gêner les avions quii roulent sur 12 piste. 11 convie1-8daa de 
baliser le seuil et I'extrkmité de la pisse. 

5.8.3.2 Les balises de bord de piste pour pistes enneigées 
pourront être constituées par hieh conifkres de ! ,L 3 B ,5 rn de 
hauteur ou par toute autre forme de balises légères et bien 
visibles. 

5.8.4 Balises de bord de voie de circi%liaticla 
sans sevetemerpt 

1-8 BALISES 

Les bafises devraient être montées sur des bases Iégkres et 
fmngibles. Celtes qui sont installées à proximité d'une piste ou 
d'une voie de circulation seront suffisamment basses pour 
ménager une garde suffisante par rapport aux parties en 
surplomb de l'avion de base. La 4"artie du Manuel de 

5.8.4.1 Lorsque les limites d'une voie de circulation sans 
revêtement ne sont pas bien visibles, i l  conviendra d'installer 
des balises. 

5.8.4.2 Lorsque la voie de circulation est dotée de feux de 
bord de voie de circulation, fes balises devraient être 
incorporées aux molstures des feux. Dans fe cas contraire, i I  
conviendra d'utiliser des balises coniques pour indiquer 
clairement fes limites de la voie de circutation. 



Chapitre 6 

Aides visuelles pour signaler les obstacles 

6.1 OBJETS A BALlSER 

6.1. I t e  marquage et le bal t sage lumineux des objets sont 
destin& à indiquer la présence d'obstacles présentant un 
danger pour les a6sonefs. Ce balisage ne réduit pas 
necessairement les tirnites d'emploi qui peuvent être imposees 
par fa présence d'un obstacle. 

6.1.2 Un obstacle fixe qui fait saillie au-dessus d'une 
surface d'approche, de transition s u  de niontée au dkcoifage, La 
moins de 3 008 rn du bord intérieur de cette surface, devrait 
être doté de marques et de feux; toutefois : 

a) ces maques et feux peuvent être omis si l'obstacle est défifé 
par un autre obstacle fixe; 

b) les marques peuvent être omises si I'obstacle est balisé, de 
jour, par des feux d'obstacle à haute intensité. 

6.1.3 Un obstacfe fixe qui fzit saillie au-dessus d'une 
surface honiiontale intéeeure devrait être doté de marques et de 
feux; tormtefciis : 

a) ces marques et feux peuvent être omis si : 

1 )  l'obstacle est defilé par un autre obstacle fixe; 

2) dans Ie cas d'une surface horizontale intérieure largement 
obstruée par des objets fixes ou des éminences du sol, des 
procédures d'approche indirecte ont dit6 définies afin 
d'assurer une marge verticaie de sécurité. au-dessous des 
trajectoires de vol en circuit; ou encore, si 

3) l'autorité compétente a établi que I'obstacle considéré est 
sans impastance pour I'exploitation; 

b) Les marques peuvent Etre omises si l'obstacle est balisé, de 
jour, par des feux d'obstacle à haute intensité. 

B.  f -4 Les véhicules et autres matkriels mobiles, autres que 
des aéronefs, se trouvant sur 19aaire de mouvement d'un 
adacport seront considérks comme obstacles et devraient Etre 
dotes de masques et de feux; toutefois, les matériels et 
véhicrnfes utilisés exclusivement sur les aires de trafic pourront 
être exemptés de cette disposition. 

6.1.5 Les feux aeronautiques hors-sol sur l'airs: de 
mouvement devraient etre balisés de manière à fes rendre bien 
visibies de jour. 

6. I .6 Tous les objets hors-sol situ& à moins de 26 rn de 
I'axe d'une voie de circuiatisfi devraient être dotes de marques 
et de feux. 

6. i .7 Tous les objets SOTS-sa1 situés 2 mains de 24'5 ni de 
I'axe d'une voie d'accès de poste de stationneraient d'aéronef 
devraient être dotes de marques et de feux. 

6.2 MARQUAGE ET BALISAGE LUMINIEUX 
DES OBJETS 

Les objets devraient etre dotés de marques et de feux 
conformément aux dispositions applicables des Sections 6.2 ou 
6.3 du- Chapitre 6 de l'Annexe 14, Volume I. 



Chapitre 7 

Aides visuelles pour signaler les zones d'emploi limité 

7.1 MARQUES DE PISTE ET DE 'VOIE 
DE CIRCULATION FERMÉDS 

7.1. t Des marques indiquant une piste fermée seront 
disposées à chaque extrémité de la piste et Ie long de celle-ci Li 
des intervalles ne dépassant pas 300 m. 

7.1.2 Des marques indiquant une voie de circulation 
fermée seront disposées à chaque extrémité de cette voie ou sur 
toute partie de la voie de circulation qui est temporairement 
fermée. 

7.1.3 Ides marques de piste et de voie de circulation 
fermées seront peintes sur 13 sufidce si la fermeture est 
permanente, mais elfes pourront être remplacées par d'autres 
moyens si la fermeture est temporaire. Les marques auront Ia 
forme d'un «X» dont chaque branche devrait avoir au moins 
6 rn de longueur et 0,9 m de largeur, comme le montre la 
Figure 7- 1.  

7.2 MARQUES DE ZONE INUTILISABLE 

Les parties inutilisables d'une ai- de manoeuvre seront 
balisées de f a p n  bien visible à I'aide de cônes, de fanions ou 
de panneaux de signalisation disposes h des intervalles 
permettant de delimiter nettement la zone inutilisable. Ces 
balises présenteront les caractéri stiques suivantes : 

a) un cône devrait mesurer au moins O,5 m de hauteur; 

b) un fanion devrait avoir au moins 0,s rn de côté; 

c) un panneau de signalisation devrait avoir au moins 0,s m de 
hauteur et 0,9 m de longueur; 

d) ces balises devraient être de couleur rouge, orange ou 
jaune ou devraient combiner l'une de ces couleurs avec le 
blanc. 

7.3 BALISAGE LUMZNEUX DE ZONE 
INUTILISABLE SUR E,XAIRE DE MOUVEMENT 

Les pistes et voies de circulation fermées et les zones 
inutilisables devraient Etre balisées 3 I'aide de feux rouges 
fixes. Les feux de piste ou de voie de circulation des sections 
fermées seront éteints et, lorsque Ia partie ferrnke est coupée 
par une piste ou une vole de circulation utilisable, des feux de 
zone i~utilisable devraient 2tre disposés h l'entrée de la zone 
fèmée, 2 des intewattes ne dépassant pas 3 m. Les feux de 
zone inutilisable seront disposés à des intervalles permettür-it de 
défimiter nettement la zone inutilisable. 

7.4 AIRE D'AVANT-SEUIL 

7.4.1 Lorsque fa surface q u i  précède Ie seuil d'une piste 
est une surface en dus, de plus de 60 rn de longueur, qui ne peut 
toutefois ftre utilisée nomaIement par un a6rciiie.f: elfe devrait 
etre baliske sur toute sa iongueur à I'aide de marques de 
couleur jaune, en forme de chevrons. 

4.4.2 Les chevrons seront constitués par des bandes jaunes 
d'une largeur de 4 rn, faisant un angle de 45" avec le 
prolongement de t'axe de piste (voir Figure 7- 1 ). 

7.5 MARQUAGE DES SURFACES 
À FAIBLE RÉSISTANGE 

Lorsque Ia surface d'un accotement de voie de circulation, de 
plate-forme d'attente ou d'aire de trafic, ou toute autre surface 
à faible rGsistance, ne peut etre facilement distinguée des 
surfaces portantes, la limite entre cette surlàce et la surface 
portante devrait etre marquée par des lignes blanches pleines 
de 15 cm de largeur, le bord extérieur du trait indiquant la 
limite de la surface portante. 
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Chapitre 8 

Matériel et installations 

8.1 A L I ~ N T A T I O N  ÉLECTRIQUE 
AUXILIAIRE 

8.1.1 Une alimentation klectrique auxiliaire devrait Etre 
assurée au moyen d'un groupe électrogène de secours ou au 
moyen d'une deuxikme source d'alimentation publique, 
indépendante. Cependânt, lorsque la source d'alimentation 
electrique principale est suffisatriment protégée par un double 
système d'alimentation, une source d'alimentation auxiliaire 
ou tout autre moyen approprié, i l  peut ne pas être nécessaire de 
prévoir une source d'alimentation de secours. 

8.1.2 La commutation entre la source d'alimentation 
normale et la source d'alimentation auxiliaire devrait 
s'effectuer automatiquement dans les 15 secondes qui suivront 
l'interruption ou Ia détérioration de l'alimentation nsrntale. 

8. f .3 11 conviendra de prévoir une alimentation électrique 
auxi liaire capable de fournir au moins l'énergie nécessai~e aux 
installations et services d'adacport énumérés ci-aprks : 

a) le projecteur de signalisation et l'éclairage minimaf 
nécessaire au personnel des services de contrôle de la 
circulation aérienne dans l'exercice de ses fonctions; 

8.1.4 La 5" Partie du Manuel de concepiion des 
aérodromes contient des éfkments indicatifs sur les sources 
d'alimentation électrique auxiliaire. 

8.2 CONTRÔLE DE FONCTIONNEMENT 

If conviendra d'utiliser un système de contrOte de fonctfon- 
nement des aides visuelles afin d'assurer la fiabilité du 
dispositif de bafisage lumineux. La 5"artie du Manuel de 
conception des aérodromes contient des éléments indicatifs sur 
le contrôle de fonctionnement des aides visuelles. 

8.3.1 II conviendra d'instafler des clôtures ou autres 
systèmes de protection sur un adacport afin d'interdire l'accés 
de l'aire de mouvement aux animaux qui pourraient 
constituer un danger pour les akronefs et afin de dissuader 
les personnes non autc~risées d'entrer dans une zowe interdite 
au public. 

b) tous les feux d'obstacle qui, de l'avis de l'autorité 8.3.2 11 faudra faire en sorte que i'accès des installations et 
compétente, sont indispensables h la sécurité de services au sol essentiels à la s6curitk de l'aviation civile et 
l'exploitation; situés hors des limites de I'adacport soit interdit aux personnes 

non autorisées. 
c)  ies feux d'approche, de piste et de voie de circulation; 

8.3.3 11 conviendra, à l'aide d'une clôture ou par tout autre 
d) le matériel météorologique; moyen, de séparer les zones ouvertes au public de I'aire de 

mouvement et des autres installations ou zones de I'adacpart 
e) l'éclairage de sureté indispensable; qu i  sont essentielles à la sécurité de I'expioitation. 

f') le matériel et les installations indispensables aux services 
d'aérodrome qui  interviennent en cas d'urgence; 

8.4 EMPLACEMENTET CARAGTÉRISISIQUES 
g) l'éclairage par projecteurs d'un poste isolé de stationnement STRIJCTURELLES DU MATÉRIEL 

d'aéronef désigné, le cas kchéant. ET DES INSTA1,LATIONS SUR LES AIRES 
OPÉIULTIONNELLES 

Le Chapitre 8 de l'Annexe 14, Volume I, fournit des 
indications utiles sur les spécifications relatives aux sources 8.4.1 À moins qu'un tel emplacement ne soit exigé pour 
d'alimentation auxiliaire, notamment sur les délais de les besoins de Ia navigation aérienne, aucun matiriel ni aucune 
commutation maximums. instaifatian ne devraient être placés : 



a) sur une bande de piste, une bmde de voie de circulation ou 
à moins de 26 m d'une voie de circulation autre qu'urge voie 
d9acc&s à ktrl posée de stationnement d'aéronef? si ce 
matériel su cette installation fisquent de prksenter un danger 
pour I'exploiaatiora; 

b) sur u n  prol~ngement dégagk, si le meme risque existe. 

8.4.2 Tout matériel ou toute installation nécessaire h la 
navigation aenenne et qui doit être obligatoirement pIacé sur 
une bande de voie de circufation ou a moins de 26 m de l'axe 
d'une voie de circulation devrait être considéré comme un 
obstacle; ce matériel ou cette installation devraient avoir une 
masse et une hauteur aussi faibles que possible, devraient Etre 
de conception frangible et être ptacés de manière 2 réduire le 
plus possible le danger qu'ils pourraient présenter pour 
l'exploitation. Tout matériel ou toute instaflation nécessaires à 
la navigation aérienne qui doivent être obligatoirement placés 
sur une bande de piste et qui : 

a) se trouvent à moins de 45 m de l'axe de la piste; su 

b) %one saillie asb-dessus ou de 1% SU I~~CP de transition 

devraient avoir une masse et une hauteur aussi faibles que 
possible, devraient être de conception tFrangible et être placés 
de rnar~ière 2 réduire le pius possible Ie danger qu'ils pouraient 
prkstinter pour l'exploitation. La 6"at-tie du Manuel des 
 service,^ d'aki-o~~orf contient des éléments indicatifs sus des 
aides à la navigation de conception et de monture fmngibles, 

8,s CONDUITE DES VÉHICUI~ES 
SUR L'ADACPORT 

La Section 18 du Supplément A à l'Annexe 14, Volurne 1, 
contient des éléments indicatifs sur la conduite des véhicrtfes 
sur un aérodrome. 



Chapitre 9 

Services d'urgence et autres services 

9-11 PLAN D'URGENCE IB9ADACPORT 9.3 ENLÈVEMENT DES AÉRONEFS 
ACCIDENTELX,EMEN% IMMOBILII[S&S 

9.1. I Pour permettre aux autorités compétentes de faire 
face ii une situation critique survenant sur un adacport, les Un pian d'urgence d'adacport devrait comprendre un plan pour 
planificateurs d'adacport établiront un plan d'urgence tenant l'enlèvement des aéronefs accidentellement immobilisés sur 
compte de l'importance du trafic et des autres activités sur l'aire de mouvement ou au voisinage de celle-ci, Des éfémermts 
I'adacport; ils devraient utiliser, à cette fin, les spécifications indicatifs à ce sujet figurent dans la 5" Partie du Manuel des 
du Chapitre 9 de l'Annexe 14, Volume 1, ainsi que les éIéments services d'aéroport. 
indicatifs figurant dans la 7e Partie du Manuel des services 
d'ae'roport au sujet de 19établissement du plan d'urgence. 

9.1.2 Un plan d'urgence d'adacport devrait indiquer les 
mesures à prendre lorsque survient une situation critique sur 
f'adacport ou dans son voisinage. II devrait coordonner 
l'intervention ou la participation de tous les organes 
susceptibles d'aider B faire face à la situation. Une procédure 
devrait être définie pour mettre à l'épreuve un plan d'urgence 
d'adacport en vue de 19arnélisrer9 s'il y a lieu. Eorsqu'un 
adacport s'inscrit à l'intérieur d'an aérodrome de plus grandes 
dimensions, i l  y aura lieu d'intégrer le plan d'urgence 
d'adacport au plan d'urgence d'aérodrome. 

9.2 SAUVETAGE ET LUTTE 
CONTRE L91NCENDIE 

9.2.1 Un adacport sera doté d'un matériel et de services 
appropriés de sauvetage et de lutte contre l'incendie dont 
l'objectif principal sera de sauver des vies humaines en cas 
d'accident d'avion ou d9 incendie sur I'adacport. Pour répondre 
à cet objectif, i l  y aura lieu de définir un itinéraire protégé pour 
assurer 19évacuation ou le sauvetage des passagers et de 
l'équipage. Les services de sauvetage et d'incendie ont gour 
objectif complémentaire de protéger la prop6iété en maîtnsant 
ou en éteigl-nant l'incendie qui  r6sulte d'un accident d'avion. 

9.2.2 Les services de sauvetage et de lutte contre 
!'incendie devraient aussi être toiqocstmrs, prêts à intervenir 
lorsqet'une situation critique en vol est déclarée. En ce qui 
concerne le matériel et les services de sauvetage et de lutte 
contre ii9incendie, les exploitants d9adacport: devraient se guider 
sur les spécifications du Chapitre 9 et sur les éiéments 
indicatifs figurant daaas la Section 17 <bu Supplément A ai 
l'Annexe 14, Volume I et tans la B E  Partie du Manuel d ~ s  
services R'au'rqort. 

9.4.1 II conviendra d'établir pour I'adacport un 
programme d'entretien, comprenant notamment l'entretien 
préventif, afin de maintenir les installations en bon état et 
d'assurer ainsi la sécurité, !a régularité et l'efficacité de 
I'exploitation. 

9.4.2 Un programme d'entretien ktabli conformément aux 
dispositions du Chapitre 9 de l'Annexe 14, Volume 1, et tenant 
compte des é!kments indicôtifs, dont référence est donnée ci- 
après, conviendrait pour un adacport. 

a) L'entretien des accotements fait l'objet d'éléments indi- 
catifs dans la Section 8 du Supplément A de l'Annexe 14, 
Volume 1, et dans la 2" Partie du Manuel de conception deCs 
aérodromes. 

b) Des indications sur la manière d'entretenir une surface 
de piste de façon à prhvenir fes idgrilantés nuisibles 
figurent dans la Section 5 du Supplément A à f7Annexe 14, 
Volume I. 

c) La détermination des caractéristiques de frottement d'une 
chaussée fait l'objet d'éiéments indicatifs dans la Section 7 
du Supplément A à l'Annexe 14, Volume 1, et dans la 
2" Partie du Manuel de.s .services d'aér017ort. 

d)  L'évalraation et l'expression du freinage sur u n e  chaussée 
recoiavefle de neige (PU de glace font l'objet de la Section 6 
du Sbipplkrnent A A l'Annexe 14, Volume 1. 

e) Des indications sur les moyens d9amkllorer le freinage et de 
déblayer les pistes figurent dans Ba F Partie du M(l-nuel des 
services d'akropo~?. 



Chapitre 9. Services d9t/rgerice et aukwes services 

B\P Des éB6mesits Pnclicatif$ ssu les agents chimiq:aes à utiliser 
pour enlever s u  grkaenir Be givre ou Ba glace sur lies 
chaussées figurent dans la 2e Partie du Manuel des services 
d 'akropo rt. 

9.4.3 II conviendra d'appliquer un système d'entretien 
préventif des aides visuelfes afin d'assurer fa b'iabilitk des 
maques et feux de balisage. Ce syst&me devrait garantir, à 
tout moment, le bon fonctionnement d'au moins 85 % des feux 
dans chacun des dispositifs de balisage ci-après : 

a) feux d'approche (le cas échéant); 

b) feux de seuil de piste; 

c) feux de bord de piste; 

d) feux d'extrémité de piste; 

e) feux de prolongement d'arrêt (le cas échéant). 

Afin d'assurer la continuité du guidage, l'existence de deux 
feux contigus hors service ne devrait pas être permise. 

9.4.4 Le systkme d'entretien préventif des aides visuelles 
devrait viser à ce que, au cours des opérations exécutées en 
conditions IFR, les feux spécifiés en 9.4-3 fonctionnent tous 

normalement, La 9e Partie du  Maauel des services d'a&ré?port 
contient des 6Iéasrents indicatifs sur I'entretie~a prkventif des 
aides visuelles. 

9-55 LUTTE COIVTW LE RISQUE AVIAIRE 

Un exploitant d9adacpo~ devrait mettre en oeuvre une méthode 
permettant de limiter la prksence d'oiseaux qui constituent un 
danger pour l'exploitation. La 3" Partie du Manuel des services 
d'aér01)0~2. contient des éléments indicatifs sur la futte contre le 
risque aviaire. 

9,6 SERVICE DE GESTION DE L'AIRE 
DE TWFIC 

Lorsque le volume du trafic et les conditions d'exploitation le 
justifient, if conviendra d'instituer un service approprié de 
gestion de l'aire de trafic sur I'adacport. Des eféments 
indicatifs sur un service de gestion de l'aire de trafic figurent 
dans la ge Partie du Manue/ des services d'abroport et dans le 
Manuel s u r  les systèmes de guidage et de contrôle de la 
circularion de su$ace (Doc 94%). 





Appendice A 

Définitions 

Les expressions ci-dessous, empfoyées dans le présent manuel, 
ont les significations indiquées : 

Accotement, Bande de terrain bordant une chaussée et traitée 
de façon à offrir une surface de raccordement entre cette 
clhausske et le terrain environnant. 

Aérodrome. Supface définie sur terre ou sur l'eau (comprenant, 
éventuellement, batiments, installations et matériel) destinée à 
être utilisée, en totalité ou en partie, pour 17amivée, le départ et 
les évolutions des aéronefs à la sudace. 

Aire de manoeuvre. Partie d'un adacpost a utiliser pour les 
décollages, ies atterrissages et Ba circulation des akronefs (i la 
surface, ii l'exclusion des aires de trafic. 

Aire de mouvemenl. Partie d'un adacpoi-t à utiliser pour les 
décollages, les atterrissages et la circulation des akronefs à Ia 
susface, et qui comprend l'aire de inanoeuvre et les aires de 
trafic. 

Phaire de trafic, Aire définie, sur us adarport, destinée aLix 
akronefs pendant l'embarquement ou le débarquement des 
voyageurs, Be chargement ou le déchargement de la poste ou du 
fret, Ii'avitaillement en carburant, le stationnement oui 
l'entretien. 

Avion de base. Avion dont !es dimensions et les performances 
sont typiques des avions qu'un adacport est appelé à recevoir et 
dont les caractéristiques constituent les critéres à utiliser dans 
la conception d'un adacport. 

Bande de piste. Aire rectangu taire définie dans laquelle 
s'inscrivent la piste et, le cas échéant, le prolongement d'arrêt, 
et qui est destinée à réduire les risques de dommages matériels 
subis par un avion sortant accidentellement de la piste, ainsi 
qu'h assurer la protection des avions qui survolent cette aire au 
cours des opérations de décollage ou d'atterrissage. 

Barede de voie de cisculatrisn. Aire dans laquelle est comprise 
une voie de circulation, destinke à protéger les avions qui 
circulent sur cette voie et à réduire Ies risques de d~mrnages 
matériels causés à un avion qui  en sortimit accidentellement. 

EJarmBe. Ensemble composé d'au moins trois feux aéro- 
nautiques Ci la surface, W&S rapprocBi6s et disposés en une Bigne 

droite transversale de telle f a p n  qu'à une certaine distance, ils 
donnent l'impression d'une courte barre lumineuse. 

Coefficient dktilisaation. Pourcentage de temps pendant lequel 
l'utilisation d'une piste n'est pas restreinte du fait de la 
composante de vent traversier. 

Distance de rifkrence de l'avion. Longueur minimale 
nécessaire pour le dkcolilage au poids maximal certifié, au 
niveau de Iü mer, dans les conditions correspondant à 
l'atmosphère type, en air calme et avec une pente de piste 
nuille, comme l'indiquent Be manuel de vol de l'avion prescrit 
par les services de cenification ou les renseignements 
comespondztnts fournis par le constmcteur de i'avion. La 
longueur en question reprbsente, lorsque cette notion 
s'applique, Ici longueur de piste équivalente p u r  un avion ou, 
dans les autres cas, la distance de décollage. 

Feél. aéronautique & h s~rfaca. Feü, aütre qu9u.rr feu de bord, 
spécialement prévu comme aide B la navigation aérienne. 

Fert ,tr,e. FSU U m t  !'inte~slt& lr~mineuse reste constante 
lorsqu'il est observé d'un point fixe. 

h r c e  p~daale .  Résistance structurale d'une surface qui la 
rend apte à supposer les charges imposees par fe passage des 
avions. 

h n g z b i l i l é .  Caractère d'un objet qui conserve son inkégritk 
structurale et sa rigidité jusqu'à une charge maximafe spécifi'iée 
mais qui, lorsqu9il est soumis à une charge plus importante, se 
rornpt, se déforme ou cède de manière à présenter le minimum 
de risques pour un avion. 

Abréviation utilisée psur désigner les règles de vol aux 
instmments. 

Iratensitk efficace. L'intensité efficace d'un ket Li éclats est 
égale à l'intensité d'un feu fixe de même couleur, qui 
permettrait d'obtenir Ica même portée visuelle dans des 
conditions identiques d'abservation. 

tongueacr de pkte kqrrivabnte. Longueur de piste assurant 
une distance accklération-anet egale à la distance de décollage 
psur un avion qui subit une panne de moteur à la vitesse de 
d~cision. 



Marque. Symbole su groupe de symboles mis en évidence à la 
surface de l'aire de mouvement pour fournir des rænseigne- 
ments aéronautiques. 

Qbstaclea Toul OU partie d'un objet fixe (temporaire ou 
permanent) su mobile qui est situé sur une aire destin& 5 lia 
circilllcnkion des aeronefs "; la surface ou qui fait saiilie au-dessus 
d'une surface définie destinée à protéger les aéronefs en vol. 

Phare de d a ~ g e r ,  Phare aéronautique servant à indiquer un 
danger pour la navigation aérienne. 

Piste. Aire rectangulaire définie sur un adacprt et cim6nagée 
afin de servir au décollage et à l'atterrissage des avions. 

Piste a w  iprlstmmepzts. Piste destinée aux akronefs qui utilisent 
des procédures d'approche aux instruments. Ce peut être : 

a) Une piste avec approche classique. Piste aux instruments 
desservie par des aides visuelles et une aide non visuelle 
assurant au moins un guidage en direction satisfaisant 
pour une approche en ligne droite. 

b) Une piste avec a ~ r o c h e  de précision, Piste aux instru- 
ments desservie par une aide non visuelle de précision et 
des aides visuelles et destinée r? l'approche jusqu'h une 
hauteur de décision et une portée visuetle de piste 
correspondant aux performances de l'avion de base ainsi 
qu'aux caractéristiques de I'adacport. 

H>iste Qvec approche de prbcision. Voir Piste aux instruments. 

Pkk-forme d ' m e ~ t e  de circ~htion. Aire ddéfinic o-li les 
aéronefs peuvent etre mis en attente, ou dépasses, p u r  facilites 
la circulation à la surface. 

Poirrast dMente  de circuhtiaarz, Point déterminé oh Ies aéronefs 
et véhicules circulant à la s u h c e  peuvent être enjoisits 
d'attendre pour dégager suffisamment une piste. 

P ~ s t e  de séationsaement db4ro~zeJ Emplacement désigné sur 
une aise de trafic, destin6 B être utilisé peur Be stationnemermt 
d'un a6ronef- 

Prockdure d'approche e'nda'reck. Prolongement d'une 
proc6dur-e d'approche aux instruments, y ui prkvoit des 
manoeuvres à vue autour de I'aérodrome avant f'aeéerâissage. 

Prolongement d9amk;t. Aire rectangulaire définie au sol à 
I'exrrkmité de Iâ distance de roulement utilisable au dkcollage, 
aménagée de telle sorte qu'elle constitue urne surface 
convenable sur laquelie un aéronef puisse s'arrêter liorsque le 
décoflage est interrompu. 

Prolongement digagé. Aire rectangulaire définie, au sol ou sur 
l'eau, placée sous le contrôle de t'autontk cornpetente et 
choisie ou aménagée de manière à constituer une aire 
convenable au-dessus de laquellie un avion peut exécuter une 
partie de la montée initiale jusqu'à une hauteur spécifiée. 

Seuil. Début de ta partie de la piste utilisabIe pour 
l'atterrissage. 

Seuil decalé. Seuil qui n'est pas situé à I'extrkmité de la piste. 

Voie cke circuEalion. Voie définie, sur un adacport, aménagée 
pour la circ-eetllation au sol des avions et destinée à assurer la 
liaison entre deux parties de f'adacporl. 

&ne de foucher des roses. 3ailie de I L I  piste, sitihiiée au-delà du 
seuil, où i l  est prévu que les avions qui attemssent entrent en 
contact avec la piste. 



Appendice B 

Types d' avions 

Le Tableau 1 fournit une liste de certains types d'avions dont 
les performances permettent leur utifisation sur un adacport. II 
convient de noter que la possibilité d'utiliser un adacport peut 
dépendre non seulement de la «distance de rkfkrence* de 
Ikavion considéré, mais aussi de son aptitude à respecter 
certains angies d'approche et de montée au décollage. 
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