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I1 y a tres longtemps que les problemes de guidage et de 
contr6le dt. la circulation de surface (GCCS) retiennent 
I'attention de I'OACI. C'est toutefois a la suite d e l a  
huitieme Conference de navigation aerienne 
(Montreal, 1974), qui avait defini un ensemble de besoins 
opkrationnels auxquels devaient repondre les systemes 
GCCS, que la question a fait l'objet d'un examen global et 
coordonne. Dans cette tsche, I'OACI a benificie de l'aide 
d'un groupe d'etude compose d'experts designes par 
I'Australie, les ~ t a t s - ~ n i s ,  la France, le Royaume-Uni, 
1'Association du transport aerien international, le Conseil 
de coordination des associations aeroportuaires, la Fede- 
ration internationale des associations de contr6leurs du 
trafic aerien et la Federation internationale des asso- 
ciations de pilotes de ligne. 

En vue d'aider les   tats a mettre en oeuvre leurs propres 
systemes GCCS, I'OACI a,  des 1979, publie les premiers 
elements indicatifs sur la conception et le fonctionnement 
de ce systeme dans la Circulaire 148 intitulee Syst2rnes de 
guidage et de contrSle de la circulation de surface. Par la 
suite, elle a entrepris un examen detail16 des specificalions 
relatives aux GCCS qui figuraient dans les diverses 
Annexes et dans les ProcPdures pour les services de 
navigation a6rienne - KegLes de ['air et services de (a 
circulation aerienne (PANS-RAC) (Doc 4444) et elle a 
elabore des propositions visant a les ameliorer. Ces 
propositions, ainsi que les Clements indicatifs sur la 

outre que le texte de la Circulaire 148 soit actualis6 pour 
tenir compte des conclusions qu'elle venait de formuler et 
pour fournir des elements indicatifs plus precis sur le choix 
des Clements du systeme en fonction des conditions 
particulieres aux divers aerodromes. Elle a egalement 
recommand6 que, vu I'importance de la question, les 
elements ainsi actualisks soient publies sous la forme d'un 
manuel (Doc 9342, Recommandation 8/19). 

Le present manuel a donc kt6 Clabore en vue de faciliter 
l'application des specifications relatives aux systemes 
GCCS qui figurent dans les diverses Annexes et dans les 
PANS-RAC. Ce manuel represente un tres net progres par 
rapport a la Circulaire 148 car : 

a) i l  comporte des tableaux moins complexes et des 
elements indicatifs amCliores sur le choix des Clements 
du systeme (Chapitre 2); 

b) il aborde des questions qui n'avaient jamais ete traitkes 
auparavant, par exemple le cas des aerodromes a forte 
densite de circulation (Chapitre 6) ,  les mesures de 
protection sur les pistes (Chapitre 7) et le service de 
gestion d'aire de trafic (Chapitre 8); 

c) il donne une description detaillee des procedures 
applicables par mauvaise visibilite et des services de 
gestion d'aire de trafic institues sur quelques aero- 
dromes, afin de mieux situer les problemes en presence. 

conception et le fonctionnement des systemes GCCS 
figurant dans la Circulaire 148 ont fait I'objet d'une Les editions ulterieures du manuel tiendront compte des 
documentation destinke a une reunion mondiale qui s'est progres decoulant des etudes actuellement en cours a 
tenue a Montreal [Reunion AGA a l'echelon Division I'OACI, ainsi que des observations et suggestions des 
(1981)l. A I'issue d'une etude approfondie, cette reunion a utilisateurs. Les lecteurs de cette premiere edition sont 
formule des propositions visant a ameliorer les specifi- invites a faire connaitre leur point de vue et a formuler 
cations existantes et elle a degage les points qui neces- leurs observations et suggestions en les adressant a 
sitaient un complCment d'etude. Elle a recommandt en I'attention du Secretaire general de I'OACI. 
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Chapitre premier 

Introduction 

1.1. - QU'ENTEND-ON PAR SYSTEME DE 
GUIDAGE ET DE CONTROLE DE LA 

CIRCULATION DE SURFACE? 

1.1.1 Dans son sens le plus large, le systeme de 
guidage et de contr6le de la circulation de surface (GCCS) 
a pour r81e de fournir le guidage et le contrale - ou la 
regulation - des aeronefs, des vehicules de surface et des 
personnes qui circulent sur l'aire de mouvement d'un 
aerodrome. Le ctguidage)) se rapporte aux installations, 
aux renseignements et aux avis necessaires pour permettre 
aux pilotes des aeronefs ou aux conducteurs des vChicules 
de surface de s'orienter a la surface de I'akrodrome, et 
pour maintenir les aeronefs ou les vehicules sur les surfaces 
ou a l'interieur des aires qui leur sont reservees. Par 
ttcontrale ou regulation)), on entend les mesures neces- 
saires pour prkvenir les collisions et pour assurer une 
circulation reguliere et sans entraves. 

1.1.2 Le systeme GCCS assure le guidage et le 
contrale - ou la regulation - d'un aeronef depuis la piste 
d'atterrissage jusqu'a son poste de stationnement sur l'aire 
de trafic, puis de ce poste jusqu'a la piste de decollage, 
ainsi que des autres deplacements qu'il peut effectuer a la 
surface de l'aerodrome, par exemple entre une aire 
d'entretien et une aire de trafic ou d'une aire de trafic a une 
autre. En d'autres termes, le systeme GCCS couvre a la 
fois l'aire ctde manoeuvre)) et l'aire cede trafic)), c'est-a-dire 
l'aire ttde mouvement)). Normalement, c'est au service de 
contrBle de la circulation aerienne qu'il incombe d'assurer 
la regulation des activites et des mouvements des aeronefs 
et des vehicules sur l'aire de manoeuvre. Sur les aires de 
trafic, cette tsche revient au service de gestion d'aire de 
trafic, qui fait l'objet du Chapitre 8 du present manuel. Le 
systeme assure egalement le guidage et le contr6le - ou la 
regulation - de tous les vehicules de surface sur l'aire de 
mouvement. I1 assure en outre le guidage et le contrale - 
ou la regulation - du personnel autorise a circuler sur 
ladite aire de mouvement. De toute evidence, ce systeme 
joue un r61e important en ce sens qu'il assure une pro- 
tection contre toute intrusion accidentelle ou illicite sur les 
pistes en service. 

1.1.3 Le present manuel a etC essentiellement redig6 a 
l'intention des aerodromes contr61es mais la plupart des 

procedures, des aides et des fonctions qu'il decrit s'appli- 
quent indi~tinctement a tous les aerodromes, contrales ou 
non. 

1.2. - DE QUOI SE COMPOSE UN SYSTEME 
DE GUIDAGE ET DE CONTROLE DE LA 

CIRCULATION DE SURFACE? 

1.2.1 Dans le present manuel, l'expression ccsysteme 
de guidage et de contr6le de la circulation de surface)) 
designe le systkme d'aides, d'installations, de procedures et 
de reglements c o n y  pour repondre aux besoins de guidage 
et de contrale - ou de regulation - de la circulation de 
surface d'une maniere compatible avec les necessites 
operationnelles particulieres a un aerodrome. 

1.2.2 Le systeme GCCS consiste en une combinaison 
appropriee d'aides visuelles et non visuelles, de procedures 
et de moyens de contr6le, de regulation, de gestion et 
d'information. I1 va du plus simple, qui convient aux petits 
aerodromes a faible circulation qui ne sont ouverts que par 
bonne visibilite, aux plus complexes qui s'imposent sur les 
grands aerodromes ou la circulation est tres dense et qui 
fonctionnent par visibilite tres rkduite. Le systeme qu'il y 
a lieu de choisir pour chaque aerodrome doit &tre adapte 
au contexte operationnel dans lequel il est appele a 
fonctionner. 

1.3. - QUE SUPPOSE UN SYSTEME 
DE GUIDAGE ET DE CONTROLE DE LA 

CIRCULATION DE SURFACE? 

1.3.1 ~ t a n t  donne le caractere multidisciplinaire du 
systeme GCCS, il importe de coordonner etroitement 
toutes les utilisations actuelles et prevues de ce systeme 
pour assurer la compatibilite avec les besoins des services 
techniques et operationnels d'aerodrome, des services de 
tel~communications, du contrale de la circulation 
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aerienne, des exploitants et des pilotes. I1 faut en outre 1.6. - JUSTIFICATION DU SYSTEME GCCS 
maintenir la compatibilite des pratiques entre les differents 
~ t a t s .  Aux aerodromes utilisis conjointement par les civils 
et les militaires, une coordination avec I'autorite militaire 1.6.1 Le systeme GCCS se justifie principalement du 
est egalement indispensable. fait qu'il permet la securite d'exploitation d'un aerodrome 

dans les conditions prevues. Ce systeme doit Etre c o n y  
1.3.2 Au stade de la planification du systeme GCCS, pour eviter les collisions entre aeronefs, entre aeronefs et 

I'administration d'aerodrorne devrait veiller a ce que les vthicules de surface, entre aeronefs et obstacles, entre 
consultations et la coordination necessaires soient assurees vehicules de surface et obstacles, et entre vehicules de 
avec les differents services de llAdministration nationale surface. Dans le cas le plus simple, c'est-a-dire par bonne 
interessee, notamment les specialistes des services tech- visibilite et faible densite de circulation, on peut atteindre 
niques d'aerodrorne, du contr6le de la circulation cet objectif avec un systeme de signalisation visuelle et un 
aerienne, des t~lecommunications et de l'exploitation, ainsi ensemble de regles de circulation d'aerodrome exigeant des 
qu'avec les exploitants, les pilotes et, le cas echeant pilotes et des conducteurs de vehicules qu'ils fassent preuve 
I'autorite militaire, afin de determiner et de confirmer les de prudence et qu'ils cedent la priorite conformement a des 
divers besoins relatifs a ce systeme. procedures specifites. Dans les situations plus complexes, 

notamrnent par mauvaise visibilite et/ou forte densite de 
circulation, un systeme plus complexe s'impose. 

1.6.2 Le systeme GCCS joue aussi un r61e primordial 
1.4. - CONDITIONS OPERATIONNELLES qui consiste a interdire toute intrusion illicite ou acci- 

dentelle sur les pistes en service. Les divers elements du 
systeme participent tous a la realisation de cet objectif. 

1.4.1 Le systeme GCCS qu'il y a lieu d'instituer sur Toutefois, dans des conditions de mauvaise visibilitt, cette 
un aerodrome donne depend essentiellement des deux fonction peut exiger un moyen electronique de surveillance 
conditions operationnelles suivantes : afin que le personnel du contr6le de la circulation aerienne 

puisse avoir la certitude que la piste en service est effecti- 
a) les conditions de visibilite dans lesquelles I'adminis- vement degagee. 

tration prevoit de maintenir l'aerodrome ouvert; 
b) la densite de la circulation. 1.6.3 Le systeme GCCS joue un autre r6le important 

en matiere de securite. Ce r6le consiste a aider les vehicules 
Ces conditions sont definies plus precisement au Cha- de sauvetage et d'incendie a determiner le lieu d'un 
pitre 2, Tableau 2-1, dont l'objet est de permettre le choix accident sur I'aire de mouvement et a s'y rendre. 
de la combinaison appropriee d'aides et de procedures 
d ' ap rb  les Tableaux 2-2 et 2-3. 1.6.4 11 y a lieu de souligner que le systeme GCCS doit 

Ctre concu pour maintenir la regularite des mouvements au 
1.4.2 Bien que l'un des criteres utilises envisage une sol dans des conditions operationnelles diverses. La 

visibilite inferieure a 400 m, le present manuel ne traite pas regularite des mouvements est compromise lorsque la 
la question de la circulation des aeronefs au sol par visi- circulation est tres dense et que la visibilite est reduite. 
bilite nulle ou presque nulle. L'experience acquise en L'objectif est d'avoir un systeme qui soit compatible avec 
exploitation montre que ces conditions ne sont pas la capacite d'atterrissage et de decollage des pistes et avec 
frequentes et que l'equipement electronique necessaire les demandes auxquelles l'aerodrome doit faire face. A cet 
pour permettre ce type d'exploitation est trop onereux effet, la conception du systkme GCCS doit tenir compte 
pour qu'il soit justifie de I'envisager des maintenant. des besoins operationnels lies a I'atterrissage et au decol- 

lage. Sur certains aeroports, la limite de visibilite admise 
pour le decollage est parfois inferieure a celle qui est 
admise pour I'atterrissage. 

1 . 5 . 1  Les besoins operationnels auxquels doivent 
repondre les systemes GCCS font I'objet de debats depuis 
de nombreuses anntes. Les besoins actuels sont indiques 1.7. - PERSPECTIVES D'AVENIR 
au Tableau 1 - 1 .  Les besoins qui figurent dans ce tableau 
concernent I'aire de mouvernent. Le guidage et le contrBle 
des vehicules de secours sont egalement necessaires a 1.7.1 Tous les aerodromes ont besoin d'un systeme 
I'exterieur de l'aire de mouvement, mais on estime que ce GCCS. Chaque systeme doit toutefois Etre concu en 
besoin n'entre pas dans le champ d'application du systeme fonction des conditions operationnelles prevues pour 
de guidage et de contr6le de la circulation de surface. l'exploitation de I'aerodrome ou il doit 2tre etabli. Si le 
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Tableau 1-1. - Besoins operationnels relatifs au systkme de 
guidage et de contrcile de la circulation de surface 

Le choix du systeme doit Ctre fonction de la visibilite et de la densite du trafic. Le systeme doit repondre aux besoins definis 
ci-dessous. ' 

1. Besoins d'ordre general 

a) moyens de communication entre les organes de contrale interesses, entre ces organes et les aeronefs et entre ces 
organes et les vehicules de surface; 

b) charges de travail acceptables pour les usagers du systeme GCCS; 
c) utilisation optimale des aides et des procedures qui sont dkja specifiees dans les documents normatifs de I'OACI; 
d) compatibilite entre les divers elements des systemes de guidage et de contrhle; 
e) conditions meteorologiques observees et prevues. 

2. Besoins des pilotes 

a) a l'arrivie : orientation, guidage et contrale depuis la fin du roulement a l'atterrissage jusqu'au poste de station- 
nement; au depart : depuis le poste de stationnement jusqu'a I'alignement sur la piste pour le decollage; 

b) renseignements sur le parcours a suivre; 
c) renseignements de position le long du parcours suivi; 
d) guidage le long du parcours suivi, puis guidage au stationnement; 
e) avertissements 

1) de changement de direction; 
2) d'arr&t et autres modifications de vitesse; 

f) identification des aires a eviter; 
g) renseignements destines a eviter des collisions avec les autres aeronefs, les vehicules de surface ou les obstacles; 
h) renseignements sur les pannes du systeme qui sont de nature a compromettre la securitt. 

3 .  Besoins des organes de contrhle 

a)  renseignements sur I'identite, la position et la progression des aeronefs circulant par leurs propres moyens ou en 
remorque; 

b) renseignements sur l'identite, la position et la progression des vehicules de surface dont les mouvements risquent 
d'entrer en conflit avec ceux des atronefs; 

c) renseignements sur la presence d'obstacles temporaires ou d'autres dangers; 
d) renseignements sur l'etat de fonctionnement des divers elements du systeme; 
e) installations appropriees en fonction du contrale a assurer. 

4. Besoins des vehicules de surface sur l'aire de mouvement 

a) vehicules de secours 

1) renseignements sur le parcours a suivre; 
2) guidage le long du parcours suivi; 
3) moyen de re&rage du lieu d'un Cvenement constituant un ca.s d'urgence; 
4) renseignements destines a eviter les collisions avec les aeronefs et les autres vehicules de surface. 

b) autres vChicules de surface 

1) renseignements sur le parcours a suivre; 
2) guidage le long du parcours suivi; 
3) renseignements destines a eviter les collisions avec les aeronefs et les autres vehicules de surface. 



1-4 Manuel sur les systPmes de guidage et de contrble de la circulation de surface 

systkme n'est pas approprie a la demande, il en resulte 
inevitablement une restriction de la cadence des mouve- 
ments en surface. Un systeme complexe est inutile et d'un 
coQt injustifit sur un aerodrome oh la visibilite et la densite 
de la circulation ne prksentent aucun probleme pour les 
mouvements des aeronefs et des vehicules a la surface. Les 
systemes de guidage et de contr8le de la circulation de 
surface doivent Etre conGus sous une forme modulaire 
permettant de leur ajouter d'autres elements si les besoins 
de la circulation viennent a le justifier. Les considerations 
financieres jouent un r8le important dans le choix d'un 
systeme, mais il ne faut pas perdre de vue que, si l'on 

choisit les Clements d'un systeme et si l'on determine leur 
implantation en tenant compte du dkveloppement prevu 
pour l'avenir, la depense initiale peut Ctre plus elevee mais 
se traduire a la longue par une utilisation plus avantageuse 
des ressources financieres. Dans cet ordre d'idees, par 
exemple, on peut installer des feux axiaux lors de la 
construction d'une voie de circulation si l'on sait que la 
piste qu'elle dessert doit ulterieurement Ctre reclassee en 
categorie I1 ou 111. I1 ne faut pas oublier non plus que la 
recherche technique se poursuivra dans ce domaine et que 
de nouveaux Clements seront mis au point pour completer 
ou remplacer les elements actuels des systemes GCCS. 



Chapitre 2 

Conception d'un systeme GCCS pour un akrodrome 

2.1. - CONDITIONS DE VISIBILITE facteurs les plus importants a prendre en compte dans le 
ET DE CIRCULATION choix des elements du systeme de guidage et de contr6le de 

la circulation de surface (GCCS) d'un aCroport. Aux fins 
de I'analyse des systemes GCCS, les conditions de visibilite 
et de circulation ont etC subdiviskes et definies comme 

2.1.1 Les conditions de visibilite dans lesquelles l'indique le Tableau 2-1. Lorsqu'elles sont mentionnkes 
I'administration prkvoit de maintenir I'aerodrome ouvert, dans le present manuel, ces subdivisions ont le sens qui leur 
constituent, avec la densite de la circulation les deux est donne dans le Tableau 2-1. 

Tableau 2-1. - Conditions de visibilitk et de circulation 
associees aux systhmes GCCS - Explication des termes 

1 Visibilitk suffisante pour que le pilote puisse circuler et eviter a vue toute collision sur la voie de circulation 
et aux intersections et pour que le personnel des organes de contrale puisse contraler a vue l'ensemble de 
la circulation. 

2 Visibilite suffisante pour que le pilote puisse circuler et Cviter a vue toute collision sur la voie de circulation 
et aux intersections, mais insuffisante pour que le personnel des organes de contr8le puissent contr8ler a vue 
I'ensemble de la circulation. 

3 Visibilite correspondant a une RVR inferieure a 400 m (exploitation par mauvaise visibilite). 

DENSITE DE LA CIRCULATION 
(pendant I'heure de pointe moyenne determinee par 1 ' ~ t a t )  

Faible Infkrieure ou Cgale a 15 mouvements par piste, ou inferieure a un total de 20 mouvements sur I'aCrodrome. 

Moyenne De l'ordre de 16 a 25 mouvements par piste, ou un total de 20 a 35 mouvements sur l'aerodrome. 

Forte Egale ou suphieure 26 mouvements par piste ou superieure a un total de 35 mouvements sur I'atrodrome. 
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2.2. - BESOINS FONDAMENTAUX EN MATERIEL Administration d'aerodrome 

2.2.1 Le materiel necessaire a 1'Ctablissement d'un 
systeme GCCS sur un aerodrome donne depend de la 
densite de la circulation et des conditions de visibilite dans 
lesquelles l'aerodrome doit rester ouvert. Se reporter au 
paragraphe 2.4. Les elements ci-apres sont toutefois 
indispensables a tous les systemes et doivent par cons& 
quent Ctre fournis sur tous les aerodromes : 

Marques : 

- d'axe de piste 
- d'axe de voie de circulation 
- de point d'attente de circulation 
- d'intersection de voies de circulation 
- d'aire de trafic 
- de zone hors service 

Feux : 

- de bord de piste 
- de bord de voie de circulation 
- d'obstacle 
- de zone hors service 

Panneaux de signalisation : 

- panneaux d'obligation, par exemple panneaux 
indicateurs de point d'attente, d'interdiction 
(NO ENTRY), d'arrCt (STOP) 

- panneaux d'indication, par exemple d'emplacement 
ou de destination 

Autres elements : 

- carte d'aerodrome 
- contrale d'aerodrome 
- projecteur de signalisation 
- equipement de radiottlephonie. 

2.3. - BESOINS FONDAMENTAUX EN MATIERE 
DE PROCEDURES ET D'ADMINISTRATION 

2.3.1 Les procedures jouent un rale important et sont 
partie integrante de tout systeme GCCS. Leur application 
incombe en partie a l'administration de l'aerodrome, en 
partie a I'organe du contrale de la circulation aerienne et 
en partie au pilote. Comme pour les aides GCCS, les 
procedures a employer sur un aerodrome donne seront 
dictees par la densite de la circulation et les conditions de 
visibilite. Voir a ce sujet la section 2.5. Les procedures 
indiquees ci-apres sont toutefois fondamentales pour tous 
les systeme GCCS et doivent par consequent etre appli- 
quees sur tous les aerodromes : 

- designation des voies de circulation 
- inspections de l'aire de mouvement 
- reglementation de la conduite du personnel au sol sur 

l'aire de mouvement 
- reglement sur I'application des procedures de radio- 

telephonic par le personnel au sol 
- contrale periodique du fonctionnement electrique 

des aides GCCS 
- decision d'amender la carte d'aerodrome en cas de 

besoin 
- gestion de l'aire de trafic 

Services de la circulation aerienne 

- fourniture des services du contrale de la circulation 
aerienne 

- emploi des procedures et des expressions convention- 
nelles de radiotklkphonie 

- emploi du projecteur de signalisation 
- contrale du fonctionnement des aides GCCS 

Pilote 

- respect de la reglementation relative a la circulation 
de surface 

- emploi des procedures et des expressions convention- 
nelles de radioteltphonie. 

2.4. - ADAPTATION DES AIDES AUX 
CONDITIONS DE L'AERODROME 

2.4.1 Le Tableau 2-2 enumere les aides jugees appro- 
priees a chacune des neuf combinaisons possibles de 
densite de circulation et de visibilite. On constatera que ce 
tableau ne presente pas seulement les aides fondamentales 
indiquies en 2.2.1, mais aussi les aides complementaires 
dont on a besoin pour assurer la securite et la rapidite des 
mouvements d'aeronefs dans diffirentes conditions de 
densite de circulation et de visibilite. 

2.4.2 Le tableau mentionne le systeme de guidage 
visuel pour I'accostage comme aide indispensable pour 
certaines combinaisons de densite de circulation et de 
visibilite. Un systeme de guidage visuel pour l'accostage 
peut egalement Ctre utile dans d'autres situations. Pour 
kvaluer la necessitk d'un tel systeme, il est bon de tenir 
compte des facteurs suivants : 

-nombre d'aeronefs utilisant les postes de 
stationnement 

- conditions metCorologiques 
- place disponible sur l'aire de trafic 



Tableau 2-2. - ~lements  indicatifs pour le choix des aides GCCS 

Circulation - Fai ble Moyenne Forte 
REFERENCE DOCUMENTS OACI: 

Visibilite - 1 2 3 1 2 3 1 2 3  Aide 

Marques d'aires de trafic X X X X X X X X X  Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aerndrotnes, 
4eme Partie, Chapitre 2 

Marques d'axe de piste 

Marques d'axe de voie de circulation 

Marques de point d'attente de circulation 

Aides visuelles pour signaler les zones hors service 

Feux de bard de piste 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 7 

X X X X X X X X X  

X ~ X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aerodromes, 
5eme Partie, Chapitre 3 

Feux de bard de voie de circulation Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aProdromes, 
5eme Partie, Chapitre 3 

X X X X X X X X X  

Balisage lumineux des obstacles X X X X X X X X X  Annexe 14, Chapitre 6; Manuel de concepriotr des udrodromes, 
4eme Partie, Chapitre 14 

Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aerodrotnes, 
4eme Partie, Chapitre I I 

Annexe 14, Chapitre 5 

Panneaux de signalisation X X X X X X X X X  

Marques d'intersection de voies de circulation 

Cartes (aerodrome, mouvements, aire de trafic) 

Contrble d'aerodrome 

Projecteur de signalisation 

Materiel radiotelephonique 

Feux de point d'attente de circulation 

Barres de degagement d'intersection 

Systeme de contrble e~ectridue des feux 

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X  X X X X X  

X  X  X  X  X  

X  X  X X X X X  

Annexe 4, Chapitres 13, 14 et 15 

Annexe 11, PANS-RAC 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe I I ,  Chapitre 6 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 8; Manuel de conceplion des aerodrotnes, 
5eme Partie, Chapitre 3 

Feux d'axe de voie de circulation Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aerodromss, 
5eme Partie, Chapitre 3 

Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aerodromss, 
5eme Partie, Chapitre 3 

Barres d'arret 

Commande selective des feux d'axe de voie de circulation Manuel de conception des aerodromes, 4eme Partie, Chapitre 10 
et 5eme Partie, Chapitre 3 

Commande sklective des feux d'axe de voie de circulation 
sur l'aire de trafic 

Radar de surface (SMR) 

Feux de guidage pour les manoeuvres aux 
pastes de stationnement 

Feux de degagement de piste 

Alimentation auxiliaire 

Manuel de conception des aerodromes, 4cme Partie, Chapitre 10 
et 5eme Partie, Chapitre 3 

Manuel de planificalion des services de la circulation aerienne 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 5 

Annexe 14, Chapitre 8; Manuel de conception des aerodromes, 
5eme Partie, Chapitre 2 

Systeme de guidage visuel pour J'accostage Annexe 14, Chapitre 5; Manuel de conception des aerodromes, 
4eme Partie, Chapitre 12 

* Pour plus de details sur les aides visuelles, se reporter a 1'Appendice A. 



Tableau 2-3. - ~ldments indicatifs pour le choix des procddures du systkme GCCS 

Circulation - Faible Moyenne Forte 
R ~ F ~ R E N C E  DOCUMENTS OACI* 

Procedures Visibilite- 1 2 3 1 2 3 1 2 3 

Administration d'aerodrome 

Verification electrique periodique des aides GCCS 

Designation des voies de circulation 

Inspection de I'aire de mouvement et compte rendu 

Reglementation de la conduite du personnel au sol 
sur I'aire de mouvement 

Decision d'amender la carte d'aerodrome 
en cas de besoin 

Reglement sur I'application des procedures de 
radiotelephonie par le personnel au sol 

~tablissement de parcours normalises 
de circulation au sol 

Mesures de protection sur I'aire de mouvement 
par mauvaise visibilite 

ContrBle permanent des aides GCCS 

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X  

X X X 

X X X 

Annexe 14, Chapitre 8 et Chapitre 3 du present manuel 

Cf. Chapitre 3 du present manuel 

Annexe 14, Chapitre 2 et Chapitre 3 du present manuel 

Cf. Chapitre 3 du present manuel 

Cf. Chapitre 6 du present manuel 

Annexe 10, PANS-RAC 

Cf. Chapitres 3 et 6 du present manuel 

Cf. Chapitre 5 du present manuel 

Annexe 14, Chapitre 8 et Chapitre 3 du present manuel 

ATS 

ContrBle visuel des aides GCCS x  x  x  x  x  x  x  x  x  Annexe 11, Chapitre 7 et Chapitre 3 du present manuel 

Emploi des procedures et des expressions 
conventionnelles de radiotelephonie x  x  x  x  x  x  x  x  x  Annexe 10, PANS-RAC, 9eme Partie et Manuel de radiotelephonie 

Emploi du projecteur de signalisation x  x  x  x x x x x x Annexe 2, Appendice A 

ContrBle de la circulation autre que celle des aeronefs 
sur I'aire de mouvement x  x  x  x  x x X X x PANS-RAC.5emePartie 

Fonctionnement des aides lumineuses x  x  x  x  x  x  x  x  x  PANS-RAC,S&mePartie 

Determination du parcours de circulation a suivre 

Application des procedures de skquencement 

Debut et fin des procedures applicables 
par mauvaise visibilite 

Application des critkres de separation 

ContrBle electrique permanent des aides GCCS 

ContrBle des mouvements en surface par le SMR 

Commande selective des feux d'axe de voie de circulation 

Commande selective des barres d'arr2t 

x x  x  x  x x  PANS-RAC, 5eme Partie et Chapitre 3 du present manuel 

x  x  x  x x  x  x Cf. Chapitre 4 du present manuel 

x x x  PANS-RAC, 5eme Partie et Chapitre 5 du present manuel 

x x  PANS-RAC, 5eme Partie, et Chapitre 4 du present manuel 

x x  Annexe 1 I, Chapitre 7 et Chapitre 3 du present manuel 

x x x Cf. Chapitre 4 du present manuel 

x Manuel de conception des ae'rodromes, 4eme Partie et 
PANS-RAC, 5eme Partie 

x x x  x  Manuel de conception des adrodromes, 4kme Partie et 
PANS-RAC, Seme Partie 

* Pour plus de details sur les aides visuelles, se reporter a 1'Appendice A. 



Tableau 2-3. - ~ l i m e n t s  indicatifs pour le choix des procedures du systkme GCCS (suite) 

Circulation - Faible Movenne Forte 
REFERENCE DOCUMENTS OACI* 

Procedures Visibilite - 1 2 3 1 2 3 1 2 3  

Pilote 

Application des regles relatives a la circulation au sol x x x x x x x x X  Annexe2,PANS-RAC 

Emploi des procedures et des expressions 
convenlionnelles de radiotelephonic 

Gestion d'aire de trafic 

Reglements et procedures d'aire de trafic 

Procedures d'urgence 

Procedures de communication avec I'ATS 

Attribution des postes et renseignements 

Procedures de sSrete sur I'aire de trafic 

Fonctionnement des aides lumineuses pour I'accostage 

Fourniture d'un canal radiotelephonique discret 

Procedures applicables par mauvaise visibilite 

x x x x x x x x x Annexe 10, PANS-RAC et Manuel de radiotiltphonie 

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X X X X X X X X X  

X  X  X  

X  X  X  X  

X  X  X  

* Pour plus de details sur les aides visuelles, se reporter a I'Appendice A. 

Annexe 14, Chapitre 9 et Chapitre 8 du present manuel 

Cf. Chapitres 5 et 8 du present manuel 

Cf. Chapitres 4 et 8 du present manuel 

Cf. Chapitre 8 du present manuel 

Cf. Chapitre 8 du present manuel 

Cf. Chapitre 8 du present manuel 

Cf. Chapitre 8 du present manuel 

Cf. Chapitre 5 du present manuel 
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- precision necessaire aux postes de stationnement 
- disponibilite et coDts de moyens de remplacement. 

2.4.3 Les panneaux de signalisation constituent une 
aide fondamentale. 11s jouent un rble important car ils 
renseignent le pilote tout en reduisant les communications 
radiottlephoniques. Le nombre et la qualite des panneaux 
de signalisation fournis sur un aerodrome representent une 
variable qui n'apparait pas dans le tableau. Si la densite de 
la circulation augmente ou si la visibilite diminue, il est 
indispensable d'ameliorer les panneaux de signalisation, 
ainsi que les aides lumineuses et electroniques utilisees 
pour le guidage et le contrble. 

2.4.4 Les cartes representent une autre aide qu'il n'est 
guere possible de specifier avec precision. Jusqu'a ces 
derniers temps, seule la carte d'aerodrome Ctait definie 
dans 1'Annexe 4. I1 cst maintenant admis que cette carte est 
insuffisante car on a souvent besoin de certains rensei- 
gnements qui ne peuvent pas figurer sur la carte d'aero- 
drome. L'Annexe specifie donc maintenant une carte des 
mouvements a la surface et, si cette carte elle-m&me ne peut 
pas fournir tous les renseignements necessaires, elle 
specifie en outre une carte de stationnement/accostage sur 
I'aire de trafic. Comme ces cartes sont fournies en fonction 
de la complexite de l'akrodrome et non des conditions de 
visibilitk ou de circulation, le Tableau 2-2 ne comprend 
qu'une seule rubrique ((Cartes)). C'est a l'administration 
d'abodrome qu'il incombe d'kaluer le nombre de cartes 
necessaires en fonction du volume de renseignements 
qu'elles doivent presenter. 

2.5. - ADAPTATION DES PROCEDURES 
AUX CONDITIONS DE L'AERODROME 

2.5.1 Le Tableau 2-3 enumere les procedures jugees 
approprites a chacune des neuf combinaisons possibles de 
densite de circulation et de visibilite, On constatera que le 
tableau ne prtsente pas seulement les procedures fonda- 
mentales indiquees en 2.3.1, mais aussi les procedures 
complementaires dont on a besoin pour assurer la securite 
et la rapidite des mouvements d'aeronefs dans differentes 
conditions de densite de circulation et de visibilite. 

2.5.2 On remarquera qu'une section distincte du 
Tableau 2-3 est consacree aux procedures de gestion d'aire 
de trafic. Le but de cette distinction est de presenter 
separement les procedures applicables dans les cas ou l'on 
prevoit l'etablissement d'un organe autonorne de gestion 
de I'aire de trafic. Lorsque cet organe autonome n'existe 
pas, ces procedures sont en partie du ressort de I'organe 
ATS et en partie du ressort de l'administration de 
I'aerodrome. 

2.6.1 11 y a lieu de proceder regulierement a l'examen 
du systeme GCCS afin de s'assl~rer qu'il remplit bien sa 
fonction et pour aider l'administration d'aerodrome a 
planifier suffisamment a l'avance la mise en service d'un 
systeme plus perfectionnk et des installations connexes, 
selon les besoins. Dans les conditions ideales, un plan de 
masse aura Cte etabli pour I'aerodrome d b  les premiers 
stades de son developpernent. Si tel est le cas, l'examen du 
systeme a intervalle regulier permettra de contrhler le 
developpement de l'aerodrome par rapport au calendrier 
prevu dans le plan de masse. 

2.6.2 Dans tous les cas, le systeme GCCS devra faire 
l'objet d'un examen dans une ou plusieurs des circons- 
tances ci-apres : 

a) le volume de la circulation augmente d'une maniere 
appreciable; 

b) il est prevu d'ouvrir l'aerodrome a I'exploitation dans 
des conditions de visibilite inferieures; 

c) la disposition de l'aerodrome est modifiee, de nouvelles 
pistes, voies de circulation ou aires de trafic sont mises 
en service. 

I1 est tgalement concevable que la restructuration des 
services ATS dans l'espace aerien qui entoure l'aerodrome, 
ou certaines autres circonstances exterieures puissent 
influer sur l'ecoulement de la circulation a destination et en 
provenance de l'aerodrome et, par consequent, sur les 
caractkristiques des mouvements sur les pistes, ce qui ne 
peut manquer d'influer sur les besoins relatifs au systeme 
GCCS. 

2.6.3 Abstraction faite du nombre des mouvements 
proprement dits, l'apparition des symptbmes ci-dessous 
permet de determiner dans quelle mesure I'accroissement 
du volume de la circulation entraine une degradation de 
I'efficacite du systeme GCCS : 

a) besoin marque d'une vigilance accrue dans la surveil- 
lance visuelle des mouvements de circulation en surface, 
etant donne le nombre des mouvements qui ont lieu 
sirnultanement sur l'ensemble de l'aerodrome; 

b) augmentation marquee de la charge imposee aux 
canaux de communications utilises pour le GCCS; 

c) augmentation du nombre des problemes qui se posent 
aux croisements et aux intersections de pistes et de voies 
de circulation, necessitant l'intervention du contrbleur 
et contribuant ainsi a l'accroissement du volume des 
radiocommunications; 

d) existence de goulots d'etranglement, d'encombrements 
et de retards dans la circulation de surface. 



Chapitre 3 

Fonctions et responsabilitks 

3.1.1 Comme pour tous les autres systemes, il faut, 
dans le cadre du systeme de guidage et de contrale de la 
circulation de surface (GCCS), preciser qui est charge 
d'executer telle ou telle triche et specifier quand, pourquoi 
et comment cette triche doit Etre executie. Le present 
chapitre examine donc certaines fonctions et responsa- 
bilites importantes qui incombent aux services et aux 
personnes qui sont le plus directement interesses aux 
problemes du guidage et du contrale de la circulation de 
surface. c'est-a-dire : 

- les services de la circulation aerienne 
- le service de gestion d'aire de trafic 
- les pilotes 
- l'administration d'aerodrome 
- les conducteurs de vehicules de surface. 

Ce chapitre precise clairement la repartition des responsa- 
bilites, donne un bref apercu des fonctions de contrble et 
souligne la necessite d'kiter tout contrale excessif. 
Certaines autres fonctions y sont egalement traitees, 
comme le contrale de l'utilisation des vehicules au sol, le 
contrble du fonctionnement et l'entretien des aides 
visuelles. 

3.1.2 Dans le cas de bien des systemes, le domaine le 
plus souvent neglige est celui de la formation. Pour que le 
systeme GCCS fonctionne correctement, toutes les 
personnes chargees de mettre en oeuvre tout ou partie de 
ce system: doivent Etre formees, surveillees et entrainees a 
l'execution des tlches qui leur sont confiees. Le present 
chapitre aborde le probleme de la formation appliquee aux 
systemes GCCS. 

3.2. - REPARTITION ET TRANSFERT 
DES RESPONSABILITES 

Services de la circulation airienne 

3.2.1 Emploi des procedures et des expressions 
conventionnelles de radiotelephonie. La radioteliphonie 

sera la principale methode de communication entre les 
services ATS d'une part et, de l'autre, les aeronefs, les 
vehicules de surface et les vehicules de sauvetage et 
d'incendie qui circulent sur l'aire de manoeuvre. I1 importe 
que les communications radiottltphoniques soient norma- 
lisees en ce qui concerne les expressions conventionnelles, 
les prockdures et la langue. Sur Ies aerodromes a forte 
densite de circulation, la charge de travail du contraleur est 
souvent tres lourde et les systkmes GCCS doivent Etre 
concus de facon a rkduire au minimum la nCcessitC des 
communications radiotelephoniques. 

3.2.2 Lorsqu'il s'agit d'aeronefs et de vehicules qui 
circulent a I'exterieur de l'aire de manoeuvre mais sont 
guides par un organe ATS, il est preferable de disposer a 
leur egard de procedures Ccrites dCtailltes. 

3.2.3 Autorisation de circulation au sol pour faciliter 
le GCCS. C'est au service competent de la circulation 
aerienne qu'il incombera d'autoriser les aeronefs a circuler 
dans un ordre qui accCIkre la circulation au depart et 
d'acheminer promptement les akronefs a 1'arrivCe. Si la 
visibilite est bonne, l'ordre des departs peut Etre etabli par 
observation visuelle et par radioteltphonie. Si la visibilite 
est reduite ou si la densite de la circulation le justifie, il faut 
prtvoir des moyens plus perfectionnks car, en pareil cas, le 
contrale de la circulation aerienne participe progressi- 
vement davantage au guidage et au contr6le. 

3.2.4 Determination des parcours de circulation a 
suivre. Les services ATS et l'administration de l'akro- 
drome devraient determiner conjointement les parcours 
que doivent suivre les aeronefs et les vehicules. Le but 
devrait Ctre d'assurer l'acheminement le plus rapide et le 
plus ordonne possible de la circulation, Le contrale de la 
circulation aerienne indiquera au pilote ou au conducteur 
d'un vehicule le parcours a suivre et il sera appeli a 
rboudre, s'il y a lieu, les conflits de circulation aux 
intersections. 

3.2.5 Contrale du fonctionnement des aides GCCS. 
L'organe ATS interesse et l'administration de l'aerodrome 
sont les deux organes charges du fonctionnement du 
systeme GCCS et, a ce titre, ils ne doivent jamais perdre de 
vue la ntcessite de contraler le fonctionnement du systkme 
et de remedier d b  que possible a toutes ses defaillances. Ce 
contrale peut prendre la forme d'une surveillance visuelle 
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des feux, en tenant compte des observations des pilotes, 
ainsi que d'un contrale Clectrique des elements electriques 
et electroniques du systeme. 
- - -  

3.2.6 Contr6le de la circulation des vkhicules autres 
que les aeronefs sur l'aire de manoeuvre. Si le contraleur 
de la circulation akrienne a pour tfiche principale de 
contrdler les akronefs, il a egalement la charge du contrdle 
des vehicules de surface. Lorsque la visibilite diminue, le 
contraleur de la circulation aerienne peut, a sa discretion, 
restreindre les mouvements des vehicules selon les besoins. 
Le degrt de contrdle exerci par le contrale d'aerodrome 
augmente nkcessairement a mesure que la visibilite diminue 
(cf. 5.2 et 5.3). Sauf en ce qui concerne les vehicules de 
sauvetage et d'incendie qui repondent a un appel d'ur- 
gence, le contrdleur doit veiller a ce que les atronefs aient 
la priorite et qu'ils ne soient pas gEnCs par les mouvements 
des vthicules de surfacc. I1 importe que l'administration de 
l'atrodrome et l'organe du contrale de la circulation 
atrienne disposent des pouvoirs ntcessaires pour s'ac- 
quitter efficacement de cette tfiche. 

3.2.7 Fonctionnement des aides visuelles de guidage 
de contrdle. Le contrdle d'aerodrome sera charge d'assurer 
le fonctionnement des elements visuels du systkme de 
contrdle, notamment les barres d'arret, les feux d'axe de 
voie de circulation et les indicateurs d'acheminement. Cet 
organe devra egalement veiller a ce que les feux soient 
allumts en temps utile. En ce qui concerne le balisage 
lumineux install6 sur l'aire de trafic, c'est-a-dire les feux 
d'axe de voie de circulation, les feux de guidage pour la 
manoeuvre aux postes de stationnement et les systemes de 
guidage pour le stationnement et l'accostage, il faudra 
determiner, sur chaque aerodrome, quel organe sera 
charge de leur fonctionnement. 

3.2.8 Repartition des responsabilites entre contraleur 
et pilote. Le pilote et le service ATS se partagent la 
responsabilite d'kviter les collisions et c'est toujours au 
contr6leur qu'il incombe de resoudre les conflits aux 
intersections. A mesure que la visibilitt diminue, la 
responsabilite d'tviter les collisions incombe de plus en 
plus a I'organe ATS. 

3.2.9 Debut et fin des procedures applicables par 
mauvaise visibilite. C'est a l'organe du contrale de la 
circulation aerienne qu'il incombe de mettre en vigueur les 
procedures a suivre par mauvaise visibilitt. A cette fin, il 
a besoin de recevoir l'avis du centre mtteorologique pour 
pouvoir prendre a l'avance les dispositions necessaires. Ces 
preparatifs peuvent demander un certain temps et il faut 
donc s'y prendre suffisamment a l'avance pour que tout 
soit en place avant que la reduction de la visibilite n'exige 
d'autres mesures comme l'application d'une plus grande 
separation entre aeronefs. Lorsque la visibilite s'ameliore, 
l'annulation de ces procedures est dkcidee a la discretion de 
l'organe du contrdle de la circulation aerienne. (Pour le 
debut et la fin des procedures applicables par mauvaise 
visibilitt, se reporter a la section 5.3.) 

Service de gestion d'aire de trafic 

3.2.10 Sur certains aerodromes, la gestion de la 
circulation sur l'aire de trafic n'est pas placee sous la 
responsabilite de l'organe du contrdle de la circulation 
aerienne. En pareil cas, il doit y avoir un service de gestion 
d'aire de trafic charge de la skcurite des mouvements 
d'aironefs sur I'aire. Toutes les regles applicables aux 
mouvements des aeronefs sur l'aire de trafic devraient Etre 
compatibles avec celles qui s'appliquent a l'aire de 
manoeuvre et une liaison Ctroite est indispensable entre le 
service de gestion d'aire de trafic et l'organe ATS. 

Pilotes 

3.2.11 Le pilote se conformera aux instructions qui lui 
seront donnees par le service de gestion d'aire de trafic et 
par l'organe du contrale de la circulation akrienne et il 
suivra la voie de circulation designee. En ce qui concerne 
les responsabilites du pilote en matiere de prevention des 
collisions, se reporter a la section 4.3. 

Administration d'akrodrome 

3.2.12 Inspections de l'aire de mouvement. I1 incom- 
bera a l'administration de l'aerodrome de proceder a de 
frequentes inspections de l'aire de mouvement pour 
s'assurer que les aires reservees aux mouvements des 
aeronefs sont exemptes d'obstacles et en bon etat. I1 
importe particulihement d'effectuer une inspection avant 
la mise en vigueur des procedures applicables par mauvaise 
visibilite car, par leur nature mEme, ces procedures rendent 
impossible ce genre d'inspection. (Pour le contrdle du 
fonctionnement des aides GCCS, se reporter a la 
section 3.7.) 

3.2.13 Personnel au sol. L'administration de l'aero- 
drome et le service ATS seront respectivement charges de 
la rtglementation et du contrdle du personnel au sol sur 
l'aire de mouvement. L'administration de l'aerodrome 
devra veiller a ce que le personnel au  sol soit convena- 
blement forme, notamment en ce qui concerne la radio- 
telephonic, et que l'usage qu'il fait de cette derniere soit 
contrdle. Par mauvaise visibiliti, il importe tout particulie- 
rement de limiter au strict minimum les deplacements du 
personnel au sol sur I'aire de mouvement. (Pour tous 
details concernant les procedures applicables par mauvaise 
visibilite, se reporter a la section 5.3.) 

3.2.14 Entretien des aides GCCS. I1 incombera 
normalement a l'administration de l'aerodrome de veiller 
au bon etat de fonctionnement de tous les elements visuels 
du systeme GCCS, qui devront donc faire l'objet d'ins- 
pections frequentes. 

3.2.15 Designation des voies de circulation et des 
parcours de circulation normalises. Conjointement avec le 
service ATS, l'administration d'aerodrome aura pour 
tfiche de designer des voies de circulation et d'etablir des 
parcours de circulation normalises qui s'appliqueront aux 
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types de mouvements prevus sur l'aerodrome. La desi- 
gnation et la publication de parcours normalises pour les 
aeronefs qui circulent en surface prennent toute leur 
importance sur les aerodromes a forte densite de circu- 
lation qui restent ouverts par mauvaise visibilite. 

3.2.16 Mesures de protection sur l'aire de mouvement 
en cas de mauvaise visibilitk. I1 incombera a l'adminis- 
tration de l'akrodrome ou a toute autre autorite compe- 
tente de veiller a ce que le nombre des personnes et des 
vehicules qui sont autorises a circuler sur l'aire de mouve- 
ment soit limite au strict minimum en ptriode de mauvaise 
visibilite. 

Conducteurs de vkhicules de surface 

3.2.17 Les conducteurs des vehicules de surface 
doivent se conformer aux reglements de l'aerodrome et aux 
instructions du contrble de la circulation aerienne. Cela 
etant, ces conducteurs sont censes faire preuve de toute 
I'attention et de toute la prudence necessaires pour eviter 
les collisions entre leur vehicule et les aeronefs et entre leur 
vehicule et les autres vehicules de surface. 

3.3. - NECESSITE D'EVITER UN 
CONTROLE EXCESSIF 

3.3.1 Le systeme de guidage et de contrble de la 
circulation de surface doit assurer un contrble suffisant 
pour repondre aux besoins des pilotes et des contr6leurs. 

3.3.2 I1 importe de veiller a ne pas compromettre 
I'efficacitk de l'ensemble du systeme en imposant aux 
pilotes et aux contrbleurs des mesures de contr6le et des 
restrictions inutiles. Pilotes et contr6leurs doivent pouvoir 
exercer leurs propres responsabilitis lorsque les circons- 
tances le permettent. Dans le cas contraire, des restrictions 
supplementaires deviennent progressivement necessaires 
pour maintenir la securitk des mouvements au sol. I1 faut 
absolument que ces restrictions soient levees dks que les 
conditions s'ameliorent. 

3.3.3 Avec les systemes GCCS actuels, la capacitk de 
circulatio~~ risque d'Ctre reduite lorsqu'i1 faut, dans 
certains cas et notamment par mauvaise visibilite, accroitre 
les mesures de contrble. A l'avenir, les progres rkalises 
dans le domaine des systemes automatiques permettront 
peut-Etre d'exercer des mesures de contrble plus strictes 
sans reduire pour autant la capacite. 

3.3.4 Par faible visibilite, les principales conside- 
rations relatives au contr6le des mouvements en surface 
devraient Etre les suivantes : 

a) eviter les conflits de circulation entre aeronefs et entre 
aeronefs et vehicules de surface; 

b) veiller a ce que les aeronefs et les vehicules de surface ne 
penetrent pas en temps inopportun dans les aires 
critiques ou sensibles de I'ILS; 

c) veiller a ce que la piste en service soit dtgagee lorsqu'un 
aeronef atterrit ou decolle; 

d) faciliter la circulation a l'entree et a la sortie de la piste; 
e)maintenir la capacite maximale de securite de 

l'akroport. 

3.3.5 Tous les aeronefs et autres vehicules qui cir- 
culent sur l'aire de manoeuvre d'un aerodrome contrble 
doivent Stre soumis au contrble d'aerodrome et Ctre 
contr61Cs par communications radio ou d'une autre 
maniere autorisee par arrangement prealable. L'aeronef 
ou le vehicule peut, par exemple, Ctre accompagne par un 
vehicule d'escorte qui est lui-m&me en communication 
radio directe avec le contrble d'aerodrorne. 

3.3.6 Lorsque la visibilite est mauvaise, le contr6le de 
la circulation des aeronefs et des vehicules de surface doit 
Ctre fonde sur une utilisation maximale des procedures et 
des aides dont l'emploi est courant par bonne visibilitk. On 
a constate que, dans une certaine mesure, les procedures et 
les aides qui facilitent les mouvements sur un aerodrome a 
forte densite de circulation repondent Cgalement aux 
besoins du contr6le par mauvaise visibilite et vice versa. 

3.3.7 Pour assurer l'efficacitk et la stcurit6 de la 
circulation des aeronefs et des vthicules par mauvaise 
visibilite, il faut disposer d'aides pour remplacer les 
indications visuelles qui sont normalement fournies aux 
pilotes et aux contr6leurs aux fins de la surveillance et du 
guidage. 

3.3.8 Le principal moyen de contr6le de la circulation 
de surface par mauvaise visibilite peut faire appel aux 
procedures, c'est-a-dire utiliser les communications radio 
vocales entre le contr6le d'aerodrome et le pilote ou le 
conducteur de vehicule, cette methode etant complette par 
des indications visuelles sous forme de feux, de marques de 
surface et de panneaux de signalisation. Si les aides 
visuelles et les procedures peuvent Ctre suffisantes pour le 
contrble des mouvements en surface par mauvaise visibi- 
Iite, il faut neanmoins les utiliser avec beaucoup de 
prudence. Lorsque la demande de circulation augmente, la 
charge de travail du contr6le de la circulation aerienne peut 
Etre reduite gr3ce a des aides supplementaires. 

3.4. - COMMUNICATIONS POUR LA 
CIRCULATION DE SURFACE 

3.4.1 Dans le domaine des communications, la tgche 
du contrble d'aerodrome se divise en trois grandes 
categories : 
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a) contrdle de la circulation aerienne dans le circuit 
d'atrodrome et dans les phases d'approche, d'atter- 
rissage et de depart; 

b) contrdle des aeronefs et des vkhicules de surface qui 
circulent sur l'aire de manoeuvre; 

C) transmission des autorisations de voies aeriennes, des 
renseignements mCtCorologiques et autres donnees de 
vol. 

Aux aerodromes a faible densite de circulation, un seul 
contrdleur peut Ctre charge de toutes ces tsches, en 
utilisant un seul et mCme canal radiotelkphonique. Aux 
grands akroports a forte densite de circulation, le contrdle 
d'akrodrome peut Ctre reparti entre un certain nombre de 
contrdleurs et d'adjoints. Si la densite de la circulation 
augmente, cela peut entrainer une augmentation de la 
charge totale des communications radiottltphoniques et 
exiger de ce fait l'usage simultant de plusieurs canaux. 

3.4.2 Lorsqu'un aerodrome se developpe ou que sa 
densitt de circulation augmente, le moment oh des postes 
de contrdle supplkmentaires deviennent necessaires peut 
Ctre lit exclusivement a la charge des canaux radiotkle- 
phoniques, mais la decision peut aussi Ctre dictte par 
d'autres facteurs comme la charge de travail du contr6leur 
due a la composition de la circulation, la complexitt du 
plan de l'atrodrome ou la nkcessite d'ttablir un poste de 
contrdle permettant une meilleure vue de l'aire de 
manoeuvre. Que la multiplication des postes de contrdle 
soit due ou non a la charge des canaux radiotelCphoniques, 
chaque poste devrait disposer de sa propre frequence 
discrete. 

3.4.3 L'usage de deux canaux radioteltphoniques 
consiste, par exemple, a assurer le service decrit en 3.4.1 a) 
sur une frequence et les services decrits en 3.4.1 b) et c) sur 
I'autre; par la suite, b) et c) seront separCs lorsque la charge 
atteindra un point tel qu'un autre canal deviendra ntces- 
saire. Dans certains cas, on peut Ctre amen6 a recourir a 
une ou plusieurs frequences supplementaires pendant les 
heures de pointe, puis a revenir a une utilisation plus 
limitte des canaux pendant les periodes moins chargees. 

3.4.4 I1 est d'usage d'utiliser des frequences radio non 
aeronautiques pour les communications entre les vthicules 
de surface et divers services de l'aerodrome, par exemple 
les entrepreneurs, les douanes, la police, les compagnies 
aeriennes, etc., mais il faut, lorsque les activites ont lieu 
sur l'aire de mouvement, veiller a ce que l'utilisation de la 
frequence non aeronautique n'empsche pas de garder 
l'ecoute sur la frequence du contrdle de la circulation de 
surface. 

3.4.5 I1 est extrCmement souhaitable de disposer d'une 
frequence d'appoint a utiliser lorsque le canal normal est 
surchargk, car cela permet a l'occasion d'eviter bien des 
complications et bien des retards. 

3.4.6 Sur de nombreux aerodromes, une liaison 
radiotelephonique discrete est prtvue entre les vChicules 

des services de secours et un akronef qui s'est pose aprks 
avoir declare une situation critique ou, dans n'importe 
quel autre cas d'urgence, lorsqu'un aeronef est au sol et 
capable de manoeuvrer. C'est une disposition particulie- 
rement utile dans le cas des avions de grande capacite pour 
lesquels les equipages des vehicules de secours ont besoin 
de connaitre les intentions du pilote afin de reduire les 
risques au  minimum pour les occupants de l'aeronef et le 
personnel des vehicules de secours. Pour qu'une telle 
frequence discrete soit utile dans une situation de ce genre, 
il faut evidemment que tous les usagers de la radiotC1C- 
phonie soient capables de communiquer dans une langue 
commune. Si ce n'est pas le cas, les communications entre 
le pilote et le service d'incendie doivent Ctre retransmises 
par I'ATC. 

3.5. - ETABLISSEMENT DE PARCOURS 
NORMALISES POUR LA CIRCULATION 

DES AERONEFS AU SOL 

3.5.1 Sur un aerodrome, la circulation des atronefs au 
sol presente gentralement une configuration distinctive 
dans laquelle les principaux courants de circulation 
s'effectuent : 

- entre les pistes et les aires de trafic 
- entre les aires de trafic et les aires d'entretien 
- entre les aires d'entretien et les pistes. 

I1 faut, dans la mesure du possible, ttablir entre ces divers 
points, des parcours de circulation normalises qui soient 
directs, simples et utilisables par bonne ou mauvaise 
visibilite (pour utilisation par mauvaise visibilite, se 
reporter au Chapitre 5) et qui prksentent un risque de 
conflit minimal avec les parcours des autres atronefs et des 
vthicules de surface. I1 y a lieu d'ktablir des parcours a sens 
unique si I'on peut recourir a cette solution sans allonger 
de maniere excessive les distances de circulation au sol car, 
si ces distances sont trop longues, elles ont notamment 
pour effet de provoquer une elevation de temperature des 
freins et des pneus. 

3.5.2 I1 faut veiller attentivement a ce que ces routes 
conviennent aux plus gros akronefs qui sont appeles a les 
utiliser et a ce que les atronefs qui les utilisent ne pri-  
sentent pas de probltmes : 

a) de brouillage des aides a la navigation; 
b) de penetration de la zone degagee d'obstacles ou, 

lorsque c'est possible, d'autres surfaces de limitation 
d'obstacles; 

C) de perturbation des emissions radar; 
d) d'obstruction physique (par exemple marge insuffisante 

par rapport a un aeronef en position d'attente au 
decollage a partir d'un point intermediaire); 

e) de souffle des reacteurs. 
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3.5.3 Les parcours varient normalement en fonction 
des pistes en service pour l'atterrissage et le decollage. Un 
plan de parcours doit prevoir le passage ordonne d'un 
mode operationnel a un autre, par exemple en cas de 
changement de piste ou si, apres s'Ctre dirige vers la piste 
de decollage, un aeronef doit retourner a l'aire de trafic. 

3.5.4 Pour les aerodromes ou des parcours de circu- 
lation normalises sont etablis, le detail de ces parcours 
devrait figurer dans les publications d'information aero- 
nautique, ainsi que sur les cartes d'aerodrome. Les 
parcours devraient normalement Ctre identifies par des 
indicateurs. Les indicateurs de parcours de circulation 
devraient Ctre nettement differents de ceux des pistes, des 
voies de circulation et des routes de depart aux ins- 
truments. Si le parcours permet la circulation entre des 
zones sous contrale du service ATS et du service de gestion 
d'aire de trafic, les points de transition devraient Ctre 
indiquis sur la carte d'aerodrome ou sur la carte des 
mouvements a la surface. 

3.5.5 Un systkme Ctabli de parcours de circulation 
normalises presente des avantages par rapport a un 
systtme aleatoire en ce sens qu'il accroit la skcurite, 
accklkre les mouvernents, rend la circulation plus fiable par 
visibilitt reduite et allege la charge de travail en radio- 
tdkphonie. 

3.6. - CONTROLE DES VEHICULES 
DE SURFACE 

3.6.1 L'entretien des aeronefs et des installations 
d'aerodrome exige inevitablement la presence de vehicules 
de surface sur l'aire de mouvement. Les Annexes 11 et 14, 
ainsi que les PANS-RAC precisent que les deplacements 
des personnes et des vehicules sur l'aire de mouvement 
doivent Ctre contrales ou reglementes dans la mesure 
necessaire pour tviter tout danger pour ces personnes ou 
vehicules et pour les aeronefs. Le Manuel de conception 
des ae'rodromes (Doc 9157), 2eme Partie, Chapitre 4, 
souligne qu'il importe, lors de la planification des instal- 
lations et services d'aerodrome, de separer dans toute la 
mesure du possible la circulation des aeronefs de celle des 
vehicules de surface, le rkseau de routes c8te piste etant 
conGu de telle sorte qu'il soit possible d'eviter les sections 
critiques de l'aire de mouvement qui sont sujettes aux 
encombrements. 

3.6.2 Le Manuel de conception des ae'rodrornes, 
2eme Partie, souligne egalement l'interet que presentent 
les routes c6te piste pour tliminer ou reduire l'utilisation 
des pistes et des voies de circulation par les vehicules de 
surface qui ont besoin d'acceder a l'aire de mouvement. 
Par exemple, des routes de service peripheriques peuvent 
donner acces aux aides a la navigation ou permettre de 
passer d'une aire de service a une autre. Une route c8te 
piste peut relier une aerogare a une autre a l'intention des 

vehicules des compagnies aeriennes, des trains de chariots 
a bagages, etc. I1 faut eviter autant que possible que les 
routes c8te piste traversent les pistes et les voies de 
circulation ou qu'elles gCnent le fonctionnement des aides 
a la navigation. S'il est indispensable qu'une route d'acces 
traverse au-dela de l'extremite d'une piste, d'un prolon- 
gement d'arrCt ou d'un prolongement degage, cette route 
doit Ctre situee de telle maniere que les vehicules qui 
l'empruntent ne puissent pas constituer des obstacles aux 
mouvements d'akronefs. 

3.6.3 Sur une aire de trafic, il y a inevitablement 
interaction entre les akronefs et les vehicules de surface et, 
de ce fait, les conducteurs doivent Ctre guides si l'on veut 
utiliser l'espace disponible avec sCcuritC et efficacite. Des 
lignes de skurite doivent &tre tracees sur les aires de trafic 
rev&tues pour definir les limites des aires reservees aux 
vehicules de surface et au materiel d'avitaillement-service 
des aeronefs. Ces lignes doivent Ctre de couleur voyante et 
se distinguer clairement des marques d'aire de trafic 
destinees aux aeronefs, par exemple les marques de poste 
de stationnement. Les passages reserves aux vehicules qui 
se rendent de l'akrogare ou d'une route cGte piste a un 
poste de stationnement ou d'un poste de stationnement a 
un autre, doivent Ctre delimites par des lignes peintes tres 
visibles. 

3.6.4 Dans les reseaux de circulation cGte piste qui 
sont reserves aux deplacements des vehicules de surface, on 
distingue cinq grandes categories : 

a) les routes qui sont totalement separees de la circulation 
des aeronefs; 

b) les routes qui traversent des voies de circulation dans les 
aires d'entretien mais qui sont a l'ecart des mouvements 
operationnels des aeronefs; 

c) les parcours qui traversent les pistes, prolongements 
d'arrCts, prolongements degages ou voies de circulation 
en service; 

d) les parcours d'aire de trafic; 
e) les parcours de vehicules de surface qui empruntent des 

voies de circulation et des pistes en service. 

L'aire de manoeuvre doit &tre protegee de toute intrusion 
accidentelle de personnes ou de vehicules de surface a 
partir des routes cat6 piste, par exemple au moyen de 
panneaux ou de feux de signalisation sur les routes d'acces. 
Les diplacements des personnes a pied ne doivent Ctre 
autorises sur les pistes ou voies de circulation qu'en cas 
d'absolue necessite. 

3.6.5 Si des travaux de voirie ou autres exigent 
une libre circulation dans une zone localisee, les limites 
d'une aire temporairement fermee doivent &tre marquees 
conformement aux dispositions de 1'Annexe 14 et tout 
deplacement a l'exterieur de cette aire doit s'effectuer 
conformement aux reglements ordinaires de I'aerodrome. 
(L'Annexe 14, Chapitre 2, stipule la necessite de commu- 
niquer des renseignements sur l'etat de l'aire de 
mouvement .) 
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3.6.6 En ce qui concerne notamment les activites sur 
l'aire de trafic qui font appel a des methodes autres que la 
radiotelephonic, l'administration competente doit Ctablir 
des procedures kcrites et detaillees pour les conditions de 
mauvaise visibilite afin de preserver la securitk tout en 
maintenant la capacite. 

3.7. - CONTROLE DU FONCTIONNEMENT 

3.7.1 Balisage lurnineux 

3.7.1.1 Le balisage lumineux joue un r61e primordial 
dans le guidage et le contr6le des mouvements par 
mauvaise visibilite et de nuit. I1 est donc indispensable que 
le contr6le de la circulation abienne soit au courant de 
toute difference entre l'eclairage selectionne sur le tableau 
de commande de la tour de contr6le et les feux qui sont 
effectivement allumes a la surface de l'aerodrome. De nuit 
et par bonne visibilite, il n'est habituellement pas difficile 
de verifier si l'enclenchement d'un commutateur allume les 
feux voulus; les difficultes commencent par visibilite 
reduite, lorsque le contr6leur n'est pas en mesure de voir 
les feux. 

3.7.1.2 Dans les conditions idhales, tous les feux 
devraient fonctionner mais, a titre de guide pour l'en- 
tretien, on admet que le nombre des feux d'axe de voie de 
circulation qui ne fonctionnent pas ne devrait pas dkpasser 
20% et qu'il ne devrait jamais y avoir deux feux d'axe de 
voie de circulation consecutifs hors de fonctionnernent. 
Les systemes de balisage lumineux d'aerodrome sont 
habituellement d'une grande fiabilite et un systeme de 
contr6le du fonctionnement tlectrique n'est pas toujours 
necessaire, mais des inspections visuelles doivent Ctre 
effectuees avec une frequence suffisante pour garantir un 
fonctionnement satisfaisant du systeme de balisage 
lumineux des voies de circulation. 

3.7.1.3 Lorsque la visibilite ne permet pas de verifier 
directement a vue si les feux de surface sont allumes, le 
contr6le du fonctionnement s'effectue generalement de la 
manihe suivante : 

a) observation des voyants lumineux sur le tableau de 
commande; 

b) verification de la source d'alimentation et des indi- 
cateurs d'etat du circuit. 

I1 importe que les tableaux d'eclairage soient concus de 
maniere a constituer des systemes efficaces de contr6le du 
balisage lumineux de surface. L,es tableaux de commande 
comportent souvent des voyants lumineux qui donnent une 
indication des feux selectionnes mais n'indiquent pas si les 
feux en question sont effectivement allumts. Certains 
systemes indiquent si un groupe de feux donne est allume 
ou non, mais ils n'indiquent pas toujours quels sont, dans 
ce groupe, les feux qui ne sont pas allumes ni si ces feux 

sont importants pour la circulation par mauvaise visibilitk. 
Les indications d'alimentation et d'etat du circuit peuvent 
fournir des renseignements sur le pourcentage des feux en 
panne, sans preciser toutefois la nature exacte de ces 
pannes. Des problemes risquent de  se poser si des feux ne 
s'eteignent pas ou ne s'allument pas lorsqu'on a declenche 
ou enclench6 le commutateur correspondant. La sCcuritC et 
l'efficacite des mouvements au sol par mauvaise visibilite 
exigent un systeme de contr6le conqu de maniere a fournir 
au contrhleur une information rapide et un rappel constant 
de toute panne d'eclairage qui risque de compromettre la 
securite ou de provoquer des djfficultes de circulation dans 
la zone placee sous sa responsabilite. 

3.7.1.4 Le Manuel de conception des aProdromes, 
5eme Partie, Installations &lectriques donne des indications 
sur le systeme de contr6le Clectrique qu'il y a lieu d'ins- 
taller pour verifier instantanement si tout le balisage 
lumineux fonctionne correctement. Les signaux de 
contr6le qui indiquent 1'Ctat de fonctionnement d'une 
installation sont notamment les suivants : 

a) installation hors service : voyant eteint; 
b) installation en bon Ctat : voyant allumt en continu; 
c) installation defectueuse lorsqu'elle est branchee : 

voyant clignotant. 

Des Erequences differentes de clignotement peuvent 
indiquer des degres differents de defectuosite et un 
avertissement de panne s'accompagne d'une alarme 
sonore. 

3.7.1.5 L'ampleur et le detail des operations de 
contr6le qui peuvent avoir lieu dans la tour sont fonction 
de l'ktendue et de la complexite du systeme de balisage 
lumineux. Dans le cas d'un dispositif Clkmentaire, un 
contr6le de l'ensemble du systeme pourrait Ctre acceptable 
a partir de la tour. Sur les grands aerodromes qui sont bien 
equipes pour la circulation par mauvaise visibilite, il 
faudrait peut-Etre centraliser les operations de commande 
et de contr6le du balisage lumineux dans une salle de 
contr6le technique. Le tableau de la tour de contrale 
indiquerait une panne, le tableau plus sophistiquk du 
technicien indiquerait la nature precise de la panne et ce 
renseignement serait immediatement retransmis a l'organe 
ATS interesse. 

3.7.1.6 Pour assurer l'integrite des systemes de 
contrale, il est souhaitable que ces systemes soient 
aliment& par une source distincte. (Voir Cgalement 
1'Annexe 14, Chapitre 8, en ce qui concerne les specifi- 
cations relatives a l'application et aux caracteristiques des 
alimentations electriques auxiliaires.) 

3.7.2 Aides non visuelles 

3.7.2.1 Lorsque le systeme GCCS sera dote d'aides 
non visuelles, le contrale de la circulation aerienne sera 
tributaire du bon fonctionnement de  ces aides et, comme 
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dans le cas du balisage lumineux d'aerodrome, il faudra un 
systeme de contrale pour indiquer les pannes. 

3.8. - INSPECTIONS DE LA SURFACE 
DES AERODROMES 

3.8.1 Frequence des inspections 

3.8.1.1 Les inspections de I'aire de mouvement 
doivent &tre reguliPres et frequentes. Le Manuel des 
services d'ahoport (Doc 9137), 8eme Partie, donne des 
elements indicatifs sur les inspections. Ce manuel recom- 
mande les frequences minimales suivantes : 

a) Pistes - Quatre inspections quotidiennes, a savoir : 

A l'aube - Inspection minutieuse de la surface de 
toutes les pistes, sur toute leur largeur. L'inspection de 
chaque piste devrait prendre environ 15 minutes (deux 
passages). 

En matinee - Inspection de toutes les pistes, entre deux 
mouvements d'aeronefs s'il y a lieu, portant specia- 
lement sur les surfaces situees entre les feux de bord de 
piste. 

En apres-midi - M&me inspection que le matin. 

Au crepuscule - Inspection de toutes les pistes. Cette 
inspection a pour objet de maintenir la continuit6 des 
inspections de piste lorsque l'inspection du balisage 
lumineux n'est exigee que tard dans la soiree. Elle doit 
porter sur toute la surface des pistes. 

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

c) Aires de trafic - Inspection quotidienne. 

d) Surfaces gazonnees - Les surfaces qui peuvent &tre 
appelees a supporter le poids d'aeronefs doivent &tre 
inspectees aussi frequemment que les chaussees adja- 
centes. Les autres surfaces gazonnees doivent Ctre 
inspectees a des intervalles suffisamment rapproches 
pour deceler toute deterioration eventuelle. 

3.9. - ENTRETIEN 

3.9.1 Entretien - GPnkralitb 

3.9.1.1 Le Tableau 2-2 enumere les diverses aides 
visuelles qui composent un systeme GCCS comprenant le 
guidage de parcours. Tous ces elements doivent &tre 
inspectes, nettoyes et entretenus regulierernent, tout 

comme les autres elements du balisage lumineux d'aero- 
drome. Des elements indicatifs sur l'entretien preventif des 
systemes de balisage lumineux figurent dans 1'Annexe 14, 
Chapitre 9, ainsi que dans le Manuel des services d'akro- 
port, 9eme Partie. 

3.9.1.2 L'integrite et la fiabilite du systeme GCCS 
doivent Ctre egales a celles des autres aides visuelles et non 
visuelles a la navigation. Des programmes doivent ttre 
Ctablis en vue de repeindre regulierement ces Clements du 
systeme, c'est-a-dire les marques de piste et de voie de 
circulation, les marques et les panneaux de signalisation de 
point d'attente de circulation, afin qu'ils soient en etat de 
satisfaire aux conditions de visibilite pour lesquelles ils 
sont prevus. L'integrite des Clements lumineux du GCCS 
dkpendra de la conception des circuits internes de l'adro- 
drome et du reseau d'alimentation Clectrique exterieur. La 
fiabiliti du systeme dipendra de la qualite de l'inspection 
effectuee et du programme d'entretien preventif adoptt. I1 
ne doit pas y avoir normalement de feux hors service, mais 
leur presence dans un systkme de guidage et de contr6le a 
vue sera fonction de leur espacement et des limites de 
visibilite dans lesquelles le systeme est c o n p  pour assurer 
le guidage. 

3.9.1.3 Verifications speciales. Lorsque des aides 
visuelles sont prevues pour les conditions de mauvaise 
visibilite, il faut, si possible, effectuer des inspections 
speciales avant de commencer a les utiliser dans ces 
conditions. Ces inspections doivent montrer que les aides 
sont en assez bon Ctat pour assurer un guidage continu et 
qu'en aucun cas deux feux consecutifs d'axe de voie de 
circulation ni plus d'un feu de barre d'arr&t de part et 
d'autre de l'axe de la voie de circulation ne sont en panne. 

3.9.1.4 Si des feux d'axe de voie de circulation et des 
barres d'arrCt a haute intensite sont installes pour utili- 
sation par mauvaise visibilite, il faut veiller tout particu- 
lihement a leur proprete et s'assurer que les marques d'axe 
de voie de circulation et d'aire de trafic sont bien visibles. 

3.9.1.5 Si un tronGon de voie de circulation a CtC fermC 
pour des travaux d'entretien, de deneigement, ou pour 
d'autres raisons, il y a lieu de proceder a des inspections 
speciales avant de le remettre en service. 

3.9.1.6 Entretien periodique. Des arrangements 
locaux doivent &tre conclus pour decider dans quelle 
mesure il est possible de combiner l'entretien periodique et 
les inspections periodiques. Si les personnes chargees de 
l'inspection periodique et du nettoyage des feux sont des 
electriciens qualifies, il leur incombe normalement de 
proceder aux operations d'entretien nkcessaires a l'occa- 
sion des verifications quotidiennes. Si les inspections sont 
executees par des personnes qui ne sont pas qualifiees pour 
l'entretien, il faut assurer une liaison etroite avec le 
personnel d'entretien competent de l'aerodrome pour 
veiller a ce que les mesures necessaires soient prises. 
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3.9.1.7 I1 est difficile d'organiser les operations 
d'entretien quotidien sur les aerodromes a grande circu- 
lation et il peut s'avkrer nkcessaire d'effectuer de nuit, 
c'est-a-dire lorsque le volume de circulation est genera- 
lement faible, les travaux d'entretien sur l'aire de 
mouvement. Des horaires de travail doivent Ctre etablis 
pour le remplacement des lampes grillees ou la remise en 
Ctat des circuits en panne, selon les risultats des verifi- 
cations quotidiennes. Sur les aerodromes ou le reseau de 
voies de circulation est etendu et complexe, il est parfois 
necessaire de disposer de plusieurs equipes d'entretien pour 
reparer les pannes sur l'aire de mouvement pendant les 
periodes ou le volume de la circulation est faible. 

3.9.2 Rdparations spdciales 

3.9.2.1 Sur les aerodromes a grande circulation et a 
configuration complexe, il peut s'averer necessaire, en plus 
de I'entretien periodique, de disposer d'un personnel pour 
les reparations sptciales lorsqu'il se produit des pannes qui 
empCchent le systkme de repondre aux besoins opera- 
tionnels. Cette mesure devient indispensable lorsque 
l'aerodrome est dote d'un contr8le centralis6 et que 
l'exploitation a lieu par visibilite restreinte. 

3.9.2.2 Des reparations speciales sont necessaires 
lorsque des feux constcutifs sont en panne dans un dispo- 
sitif d'axe de voie de circulation ou dans des barres d 'ar rb  
ou lorsque des feux de point d'attente de circulation ou des 
dispositifs lumineux de panneau d'obligation, par exemple 
STOP, CAT 11, etc., sont en panne. 

3.9.2.3 Lorsqu'une panne se produit en pkriode de 
mauvaise visibilite, il faut determiner si l'on peut continuer 
de compter sur le systkme pour la securitk du guidage et du 
contr8le sans proceder a des reparations immediates ou s'il 
y a lieu de reduire les operations pendant que l'on repare 
la panne. Si l'on a decide que la reparation est effecti- 
vement nkcessaire, il faut autoriser un ou plusieurs 
vehicules de surface a circuler sur l'aire de manoeuvre et 
assurer la separation et la protection necessaires entre ces 
vehicules et le reste de la circulation. 

3.10. - FORMATION 

3.10.1 La formation du personnel licencie, par 
exemple les contraleurs de la circulation aerienne et les 
pilotes, est du ressort de l ' ~ t a t ,  tandis que la formation des 
autres personnes qui sont autoris4es a circuler sur l'aire de 
mouvement ou qui participent a la mise en oeuvre du 
systeme GCCS incombe a I'administration competente. On 
distingue deux grandes categories de formation : la 
formation initiale et la formation complementaire ou 
periodique. 

3.10.2 La formation initiale est dispensee par l'admi- 
nistration competente a tous les nouveaux employes et a 
tous les nouveaux Venus dans un organe donne. Cette 
formation comprend normalement, sans que la liste soit 
exhaustive : 

- procedures de radiotelephonic 
- plan d'aerodrome 
- procedures d'aerodrome 
- procedures d'urgence d 'ahodrome 
- procedures d'aerodrome par mauvaise visibilitk 
- procedures speciales d'aerodrome 
- identification des aeronefs 
- procedures d'utilisation des vkhicules. 

- - - -. 

3.10.3 I1 ne faut pas negliger la formation comple- 
mentaire ou periodique. Dans le cas des operations par 
mauvaise visibilite, cette formation peut revstir une 
importance critique car le personnel ne se trouvera peut- 
Ctre pas souvent en presence des procedures applicables par 
mauvaise visibilite, en raison des circonstances suivantes : 

a) rarete et courte duree des conditions de mauvaise 
visibilite; 

b) rotation des vacations de travail ou absence prolongee, 
quel qu'en soit le motif. 

3.10.4 11 est suggere d'organiser des seances de 
formation periodique a intervalle maximal de six mois. 
Cette formation peut se presenter sous differentes formes 
selon la nature exacte de la t2che de chaque individu. Elle 
doit Ctre essentiellement fondee sur la securite du materiel 
volant et les effets d e  l'application erronee d'une proce- 
dure d'aerodrome. 
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4.1. - INTRODUCTION 

4.1.1 Les elements de base concernant la circulation 
sur I'aire de manoeuvre des aerodromes figurent dans les 
Annexes, 2, 11 et 14, ainsi que dans les PANS-RAC. Ces 
documents prescrivent, pour I'utilisation des aeronefs et 
des vehicules de surface sur I'aire de manoeuvre, des regles 
et des specifications qui, si elles sont strictement observees, 
sont de nature a garantir la securite necessaire. 

4.1.2 Cependant, a mesure que la demande de circu- 
lation augmente sur un aerodrome, la cadence d'ecou- 
lement de la circulation risque de ralentir a cause des regles 
en vigueur. Lorsque la densite de cette circulation 
augmente, l'adoption d'un systeme plus specifique de 
guidage et de contrale de la circulation de surface devient 
indispensable pour maintenir la capacite. 

4.1.3 Le contrdle de la circulation de surface exige, 
comme condition prealable, que les aeronefs et les vehi- 
cules obtiennent une autorisation du contrhle de la circu- 
lation aerienne pour pouvoir se dtplacer sur l'aire de 
manoeuvre (PANS-RAC), ce qui revient a reconnaitre au 
contrdle de la circulation aerienne le pouvoir d'attribuer, 
par exernple, des parcours et des prioritts de circulation au 
sol afin d'assurer un ecoulement regulier de la circulation 
en general. On realise de cette maniere un systeme tres 
pratique de contrale de la circulation de surface, qui repose 
tres largement sur un partage des responsabilites entre 
pilotes, conducteurs de vehicules et contrdleurs de la 
circulation aerienne pour la prevention des collisions. 

4.2. - ECOULEMENT DE LA CIRCULATION 

4.2.1 Sauf en ce qui concerne la resolution des conflits 
sur les voies de circulation, la necessite de modifier la 
cadence des mouvements d'aeronefs sur I'aire de 
manoeuvre est dictee, dans la plupart des cas, par d'autres 
motifs (restrictions de vol au depart ou en route ou 

encombrements a la surface). C'est le systeme de contrale 
de la circulation de surface qui doit servir de tampon entre 
la piste et les postes de stationnement pour absorber les 
retards ou les priorites qui sont imposes de l'exttrieur. 
Cette t k h e  peut Etre accomplie de deux manikres : 
premierement, pour les aeronefs au depart, le contrQle de 
la circulation aerienne peut, dans le cadre d'une strategie 
globale, retarder temporairement les autorisations de 
demarrage des moteurs, de refoulement ou de  circulation 
d'ordre plus tactique, determiner un ordre de prioritt entre 
les aeronefs qui ont dkja recu leur autorisation de circu- 
lation au sol. 

Dblai d 'autorisation (prockdure d 'attente a u  poste 
de stationnement) 

4.2.2 Lorsque les departs prevus risquent de  subir de 
longs retards pour diverses causes, par exemple : 

a) restrictions d'autorisation en route ou en region 
terminale; ou 

b) conditions meteorologiques inferieures aux minimums 
d'exploitation imposes aux pilotes, 

il y a interCt a retarder le demarrage des moteurs et a 
absorber le retard sur I'aire de trafic. Cette technique 
permet d'economiser le carburant, d'abreger le temps de 
fonctionnement des moteurs et de reduire la probabilite 
que l'aeronef en cause obstrue le parcours des autres 
aeronefs qui ne sont pas retardes. 

4.2.3 Pour resoudre le probleme evoque en 4.2.2 a), le 
service .ATS peut instituer, pour les aeronefs qui doivent 
partir, une procedure de ccdemande de demarrage des 
moteurs)) et rester en liaison etroite avec le contr6le de la 
circulation aerienne quant a la duree du retard applicable 
aux routes desservies par l'aerodrome. Des reception de la 
transmission de ((demande de demarrage des moteurs)), le 
contraleur examine l'heure de depart demandee en 
fonction de la duree probable de circulation au sol et du 
retard au point d'attente, et il donne une heure de 
demarrage des moteurs calcuke de maniere a absorber la 
plus grande partie du temps residue1 moteurs a l'arrCt. Par 
exemple : 
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Demande de demarrage des moteurs lOhlO 
Heure de decollage designee . . . . . . . 10h42 
Duree moyenne de circulation 

jusqu'au point d'attente, compte 
tenu des imprevus . . . . . . . . . . . . . . 10 minutes 

Temps compris entre le ((demarrage 
des moteursn et le moment ou 
l'aeronef est ccprCt a circuler 
au sol)). . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 4 minutes 

Consigne donnee : ctDemarrez les 
moteurs a 10h28)). 

4.2.4 Dans le cas mentionnk en 4.2.2 b), le service 
ATS ne connait pas habituellement les restrictions 
d'emploi imposees au pilote et c'est donc a ce dernier qu'il 
incombe de retarder sa demande de demarrage des moteurs 
jusqu'a ce que les conditions correspondent a ses possi- 
bilites ou, kventuellement, jusqu'a ce qu'elles soient 
inferieures d'un point a ses minimums si les conditions 
sont en train de s'ameliorer. De cette facon, il y a plus de 
chances que les aeronefs arrivent au point d'attente dans 
l'ordre de leurs possibilitCs de depart. 

Procbdures de sbquencement de la circulation 

4.2.5 Le sequencement de la circulation consiste a 
placer les akronefs qui circulent au  sol dans l'ordre le plus 
efficace du point de vue operationnel. Pour les departs, il 
s'agit de l'ordre qui permet la meilleure cadence de depart 
et le minimum de retard pour l'ensemble. Pour les arrivees, 
cela signifie qu'il faut adopter une sequence qui facilite 
tout d'abord l'accks a l'aire de trafic, puis le station- 
nement, tout en perturbant le moins possible les departs. 

4.2.6 Sur de nombreux aerodromes, la strategie 
generale relative a l'ordre des dtparts est regie par les 
procedures d'attente au poste de stationnement (cf. 4.2.2) 
et le sequencement des aeronefs, tandis qu'ils circulent au 
sol, constitue un moyen de tenir compte des changements 
de derniere minute dans l'ordre des departs. Les methodes 
de sequencement varient selon le plan de l'aerodrome, la 
nature et le volume de la circulation et les conditions 
meteorologiques, notamment la visibilite. Ces methodes 
comprennent : 

a) l'attribution de parcours de circulation de differentes 
longueurs; 

b) l'attribution de priorites aux intersections; 
c) les depassements au point d'attente; 
d) une attente temporaire pendant la circulation au sol; 
e) le retardement du depart de l'aire de trafic. 

4.2.7 Sur la plupart des aerodromes, l'intervalle 
nkcessaire entre les atterrissages assure un espacement 
suffisant entre les arrivees sur l'aire de trafic. S'il est 
indispensable de contraler le temps ou l'ordre de priorite 

des aeronefs qui se dirigent vers l'aire de trafic, on utilisera 
les methodes indiquees en 4.2.6 a), b) ou e). En ce qui 
concerne l'application de la methode a), le contr6le de la 
circulation akrienne peut donner ses consignes lorsque 
I'aeronef a quitte la piste ou suggerer que l'aeronef 
emprunte une sortie de piste doncCe lorsqu'il a termine son 
roulement a l'atterrissage. 

4.3. - EFFETS DE LA VISIBILITE 
SUR LES PROCEDURES GCCS 

Bonne visibilite' 

4.3.1 Dans la condition de visibilite 1, c'est-a-dire 
lorsque le contraleur peut observer l'ensemble de l'aire de 
manoeuvre dont il a la charge, le systeme en vertu duquel 
le pilote et le conducteur de vehicule se partagent la 
responsabilitt d 'k i ter  les collisions (conformement aux 
regles prescrites dans les Annexes 2, 11 et 14), tandis que 
les instructions du contraleur continuent de prevaloir 
(pour faciliter la regularite d'ecoulement de la circulation) 
fonctionne de  maniere satisfaisante. Par bonne visibilite, 
en effet, le contraleur est en mesure de voir la situation sur 
toute la surface de l'aerodrome, ce qui lui permet de 
prevoir les conflits qui risquent de se presenter et de 
prendre a temps les mesures de contrale necessaires pour 
les eviter. 

4.3.2 A mesure que la visibilite se degrade, la surveil- 
lance visuelle prisente de moins en moins d'utilite pour le 
contraleur et, tandis que ce dernier voit de moins en moins 
bien l'atrodrome, il doit modifier ses mithodes de contr6le 
de manikre a maintenir la capacitt optimale sans compro- 
mettre la securitt dans les conditions operationnelles du 
moment. Lorsque la visibilite devient inferieure a la 
condition 1 ,  elle demeure en principe suffisante pour 
permettre aux pilotes de circuler a vue et d'eviier les 
collisions sur les voies de circulation et aux intersections, 
mais elle devient insuffisante pour que le personnel des 
organes de contrale soit en mesure de regler l'ensemble de 
la circulation par observation visuelle. Plus l'aerodrome 
est etendu et plus cette situation risque de se produire. 
Dans de telles conditions de visibilite, on peut s'attendre a 
une demande normale de circulation des aeronefs mais il 
peut s'averer necessaire de restreindre la circulation des 
vehicules de surface sur l'aire de manoeuvre. On peut 
s'attendre a une certaine restriction de la capacite et a une 
certaine augmentation de la charge de travail du pilote et 
du contraleur du fait que ce dernier ne peut pas voir la 
totalite de l'aire de manoeuvre et qu'il doit utiliser la 
radiotelephonie pour se procurer les renseignements qu'il 
pourrait obtenir par simple observation si la visibilitk etait 
bonne. 
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4.3.3 Dans la condition de visibilite 2, qui represente 
un niveau inferieur, la surveillance visuelle a partir de la 
tour de contrale ne peut contribuer que faiblement a la 
securite de la circulation sur l'aire de manoeuvre, la 
contribution visuelle la plus importante pour Cviter les 
collisions etant l'aptitude du pilote a assurer sa propre 
separation par rapport a l'aeronef qui le precede sur la 
mCme voie de circulation. ~ t a n t  donne que, dans ces 
conditions, la capacite visuelle du pilote ne s'etend pas a la 
circulation transversale, chaque croisement actif doit Ctre 
protege. 1.a charge de travail imposee au contrale de la 
circulation aerienne et la capacite du systeme GCCS 
dependent donc du nombre de croisements actifs a 
franchir. 

4.3.4 Dans la condition de visibilite 3, ni l'organe 
ATC, ni le pilote ne peuvent eviter une collision en se fiant 
uniquement a l'observation visuelle de la circulation. I1 
s'ensuit que, dans ces conditions, l'organe ATC doit se 
charger d'assurer a la fois la separation laterale et un 
espacement longitudinal satisfaisant. Les techniques 
utilisees pour assurer l'espacement longitudinal et 
l'accroissement de la capacite du systeme GCCS sont 
fonction des elements GCCS dont on dispose (cf. 
Tableau 2-2), et avant tout, du nombre des segments, 
identifiables tant par le pilote que par le contrGleur, que 
l'on peut determiner pour diviser un parcours donne. Par 
exemple, si un parcours direct de l'aire de trafic a la piste 
represente 20 minutes de circulation au sol et s'il n'est pas 
possible de diviser ce parcours, la capacite effective de 
depart sera de trois mouvements a I'heure. Si l'on peut 
diviser le mCme parcours en plusieurs segments et si l'on 
peut confirmer l'occupation successive de ces segments par 
l'atronef, la capacite du parcours peut alors Ctre nettement 
accrue. 

4.4.1 Comme on l'a vu ci-dessus, la prevention des 
collisions par observation visuelle peut se poursuivre alors 
que le contrdleur ne voit plus l'aire de manoeuvre et, pour 
les aeronefs qui se suivent en ligne, elle peut se poursuivre 
dans des conditions de visibilite plus mauvaises que s'il 
s'agit d'aeronefs dont les parcours sont convergents ou 
secants. I1 n'existe aucun mode de contrale de la circu- 
lation de surface qui puisse s'appliquer a toutes les 
conditions meteorologiques et le facteur determinant dans 
le choix de ce mode de contrale devrait Ctre la visibilite sur 
les voies de circulation. Comme ces voies ne sont pas 
equipees pour la mesure de la visibilite, on ne se sert pas 
habituellement de la RVR pour se faire une idee des 
conditions probables sur les parcours a suivre en dehors 
des pistes. Les conditions de visibilite peuvent cependant 
Etre tres variables d'un point a un autre de la surface d'un 
aerodrome et c'est pourquoi les comptes rendus des pilotes 

et la connaissance des particularites mtteorologiques 
locales peuvent Ctre d'un grand intCrCt. 

4.4.2 Le probleme auquel le contraleur est appele a 
faire face consiste a maintenir l'efficacitk de la circulation 
par visibilite reduite. En pareil cas, les procedures de 
sequencement de la circulation (cf. 4.2.5) continueront 
d'Ctre nkcessaires, mais le contraleur aura tendance a 
limiter le nombre des parcours de circulation disponibles 
afin de reduire le nombre des conflits possibles aux 
intersections de voies de circulation. A cet effet, on peut 
donner consigne aux aeronefs de suivre un parcours de 
circulation publie sur la carte d'atrodrome ou utiliser la 
commande selective du balisage lumineux des axes de voies 
de circulation. A mesure que la visibilite se degrade, on 
peut reduire la necessitt de proceder au sequencement de 
la circulation ((en routen en adoptant des procedures 
d'attente au poste de stationnement (cf. 4.2.4). 

4.4.3 MCme si l'on simplifie les parcours dans toute la 
mesure ou la configuration des voies de circulation le 
permet, on a peu de chances d 'kiter  totalement les conflits 
aux intersections, a moins que le plan de l'aerodrome ne 
soit extrsmement simple. On peut donc definir quatre 
principaux modes de contrale, qui tiennent compte des 
conditions de visibilitk. Ces modes sont les suivants : 

a) prevention des collisions par le pilote par observation 
visuelle le long des voies de circulation et aux inter- 
sections. L'ATC intervient aux intersections en insti- 
tuant des prioritts, mais seulement en cas de necessite 
pour maintenir l'tcoulement de la circulation; 

b) prevention des collisions par le pilote par observation 
visuelle le long des voies de circulation et aux inter- 
sections. L'ATC intervient en designant des parcours 
specifiques et en instituant des priorites aux inter- 
sections en cas de necessite pour maintenir l'ecoulement 
de la circulation; 

c) prevention des collisions par le pilote par observation 
visuelle le long des voies de circulation. L'ATC est - 
charge de designer des parcours specifiques et d'ins- 
tituer des priorites, ainsi que d'assurer la separation 
laterale aux intersections; 

d) I'ATC est charge de designer des parcours specifiques, 
d'assurer un espacement longitudinal satisfaisant le 
long des voies de circulation et, aux intersections, 
d'inaituer des priorites et d'assurer la separation 
laterale. 

4.4.4 Ces modes de contrale et leurs relations avec les 
conditions de visibilite impliquent une augmentation 
progressive de la responsabilite du contrale de la circu- 
lation aerienne a mesure que la visibilite se degrade et que 
le pilote peut de moins en moins assurer sa propre 
prevention des collisions, en premier lieu aux intersections 
de voies de circulation et, en second lieu, le long de ces 
voies. 



4-4 - Manuel sur les systkmes de guidage et de contrble de la circulation de surface 

4.5. - SEPARATION AUX INTERSECTIONS 
ET ESPACEMENT LONGITUDINAL* 

4.5.1 Le contrble de la circulation aerienne ne dispose, 
pour assurer la separation ou I'espacement entre les 
atronefs qui circulent au sol, d'aucune technique qui 
approche en efficacite celle que peut avoir l'action des 
pilotes par bonne visibilite. I1 s'ensuit que, compte tenu des 
rnesures prises par I'ATC en ce qui concerne les priorites 
et les autres rnesures d'assistance et de contrale qui peuvent 
Gtre necessaires en raison des circonstances, il est prefe- 
rable, tant pour I'ATC que pour les pilotes, de laisser a ces 
derniers le soin d'eviter les collisions tant que les condi- 
tions mtttorologiques leur perrnettent d'exercer cette 
fonction avec skcurite. Sur la plupart des aerodromes, ces 
conditions sont remplies dans plus de 95% des cas. 

Skparation aux intersections (skparation latirale) 

4.5.2 La methode qui consiste a ((respecter les 
prioritksn aux intersections et celle de la ((priorit6 indiquee 
a vue par 1'ATCn sont couramment utilisees et n'exigent 
pas necessairement de marques ni de feux aux inter- 
sections. Cependant, lorsque la visibilitk n'est pas suffi- 
sante pour que les pilotes soient en mesure d'assurer leur 
propre separation laterale, le contr6le de la circulation aux 
intersections exige : 

a) que les pilotes d'atronefs et les conducteurs de vehicules 
qui circulent a la surface soient a rnCme de reconnaitre 
I'intersection et de s'arrCter lorsqu'ils reqoivent un 
signal ou une consigne a cet effet, avec une marge 
suffisante pour la circulation transversale; 

b) que I'ATC soit en rnesure de suivre les sequences de 
circulation et de donner aux aeronefs et aux vehicules de 
surface I'autorisation d'avancer ou l'ordre de s'arrCter 
de manikre a rnaintenir la cadence maximale d'ecou- 
lernent de la circulation. 

--.- 

4.5.3 11 s'ensuit que des marques et/ou des f e u ~  
doivent proteger I'approche de chaque intersection utilisee 
dans ces conditions, et : 

a) que les pilotes et les conducteurs des vehicules de 
surface doivent obtenir I'autorisation de traverser 
chaque intersection; ou 

b) que le systeme, sous contrale ATC, doit indiquer sans 
ambigui'te le mouvement qui doit Gtre interrompu et 
celui qui peut se poursuivre. 

* Aux fin du prbent chapitre, I'expression  separation lateralen est utilisee 
pour decrire la distance IatCrale entre aeronefs car des valeurs et des aides 
sont specifiees pour maintenir les intervalles souhaites. L'expression 
((espacemenf longitudinal)> est utilisee pour designer la distance 
longitudinale entre aeronefs car il n'existe encore aucune valeur et aucun 
moyen d'assurer efficacement la separation 

Cette restriction et la charge de travail du contrble de la 
circulation aerienne pour chaque mouvement que suppose 
a) font que cette methode ne convient qu'aux aerodromes 
a faible circulation ou a ceux qui ne cornportent que peu 
d'intersections. Si la demande de circulation est moyenne 
ou forte sur un aerodrome dont le plan est plus complexe, 
le contrble doit Ctre egalement cornplexe et peut necessiter 
des feux d'axe de voie de circulation contr6lCs relies a des 
barres d'arrCt. Lorsque des parcours sont etablis selon un 
systkme de ce genre, il est indispensable que les barres 
d'arrCt soient actionnees automatiquernent sur les parcours 
transversaux. 

Espacement le long des voies de circulation 
(espacement longitudinal) 

4.5.4 En l'absence de guidage non visuel pour la 
circulation au sol, la limite inferieure pour la circulation de 
surface doit Ctre la visibilite au-dessous de laquelle le pilote 
n'est pas en mesure de circuler a vue. I1 est evident que 
cette valeur depend d'un certain nombre de facteurs, dont 
les marques de surface, le type et I'espacement des feux 
d'axe de voie de circulation, ainsi que, d'une rnanike 
ginerale, la conception et les performances du balisage 
lumineux. Certains postes de pilotage offrent, pour la 
circulation au sol, une meilleure vision que d'autres, les 
divers types d'aeronefs n'ont pas les mErnes performances 
au soi, la charge de travail n'est pas toujours la rnzrne dans 
le poste de pilotage, le pilote qui ne connait pas bien le plan 
d'un aerodrome a besoin de plus de concentration par 
mauvaise visibilitt et enfin, si le plan des voies de circu- 
lation est complexe et deroutant, le pilote doit Etre 
beaucoup plus attentif pour tviter de comrnettre des 
erreurs. On voit donc que, pour un pilote donne dans une 
situation donnee, la combinaison de ces facteurs peut se 
reveler tres differente de ce qu'elle serait pour un autre 
pilote dans une autre situation, de sorte qu'un pilote 
pourra circuler relativement facilement en toute securite, 
tandis qu'un autre eprouvera de grandes difficultes. 

4.5.5 Cornme on I'a vu en 4.5.1, I'ATC ne dispose, 
pour assurer l'espacement longitudinal, d'aucune tech- 
nique qui approche en efficacite celle que peut avoir 
l'action des pilotes par bonne visibilite; cependant, lorsque 
la visibilite diminue, le pilote eprouve des difficultes 
croissantes a maintenir un espacernent satisfaisant entre 
son propre aeronef et celui qui le precede. En premier lieu, 
le pilote doit Ctre capable de se rendre compte que 
l'aeronef qui le precede constitue un obstacle et, en second 
lieu, il doit prendre les mesures necessaires pour maintenir 
un espacement offrant une securite suffisante entre les 
deux aeronefs. Le pilote doit imptrativement connaitre le 
type de l'aeronef qui le precede et il doit Gtre capable 
d'evaluer la vitesse de rapprochement et la necessite de 
ralentir son propre appareil, voire mzme de l'imrnobiliser, 
pour maintenir un espacement de securite. 

4.5.6 Par mauvaise visibilite, le pilote concentrera 
essentiellement son attention sur les repbes visuels qui lui 
sont necessaires pour se guider (cf. 4.5.1) et il est probable 



qu'il dirigera principalement son regard sur l'axe de la voie 
de circulation. Dans ces conditions, il lui sera difficile de 
s'apercevoir au plus tat (pour lui permettre de prendre les 
mesures necessaires) qu'un aeronef le precede. Tandis que 
la visibilite'approche de sa limite inferieure, on atteint un 
point oh le pilote n'est plus en mesure de s'occuper a la fois 
du guidage de son aeronef et du maintien de l'espacement 
longitudinal. C'est alors que le contr6le de la circulation 
aerienne doit se charger d'assurer l'espacement longi- 
tudinal sur la voie de circulation. 

4.5.7 On peut reduire de maniere appreciable la limite 
de visibilite a laquelle il devient necessaire que l'espa- 
cement soit assure par I'ATC. A cet effet, il y a lieu de 
fournir un service consultatif et d'alerte qui soit precis et 
qui indique le type, la distance et la position relative de 
l'aeronef precedent, ainsi que la vitesse de rapprochement. 
C'est pour aider le contr6le de la circulation aerienne a 
fournir un tel service que le Tableau 2-2 propose l'instal- 
lation du SMR sur les aerodromes oh l'on prevoit de 
maintenir I'exploitation aerienne par mauvaise visibilite et 
oh la demande est moyenne ou forte. 

4.5.8 Compte tenu de tous les facteurs variables, il 
n'est evidemment pas possible de prescrire, a titre general, 
une valeur fixe a laquelle le contr6le de la circulation 
aerienne doit prendre la responsabilite d'assurer I'espa- 
cement longitudinal. Chaque administration d'aerodrome 
qui prevoit de maintenir l'exploitation aerienne par 
mauvaise visibilite devra donc evaluer tous les facteurs en 
fonction de l'aerodrome en question et de son contexte 
operationnel pour determiner a quelle valeur de la visibilite 
le contr6le local devra prendre la charge d'assurer l'espa- 
cement longitudinal. 

4.5.9 Cependant, une fois cette valeur determinee, il 
reste encore trois points a considerer. Premierement, il 
faut que les installations et les procedures etablies de 
I'ATC a cet aerodrome soient suffisantes pour le niveau 
prevu d'exploitation par mauvaise visibilite et l'espa- 
cement assure par I'ATC (cf. Tableaux 2-1, 2-2 et 2-3). 
Deuxiemement, Ctant donne le temps que suppose le 
transfert des responsabilites lorsque la visibilite se degrade 
(il s'agit la encore d'une situation locale), il faut que les 
procedures d'espacement longitudinal ATC soient mises en 
vigueur avant que la limite de visibilite ne soit effecti- 
vement atteinte. Troisiemement, si les lectures de la RVR 
constituent les meilleures indications disponibles des 
conditions sur les pistes, les valeurs de  la visibilite concer- 
nant le reste de l'aire de mouvement peuvent varier dans 
des proportions appreciables et il peut y avoir lieu de fixer 
la visibilite de base a une valeur differente en fonction des 
anomalies meteorologiques locales et de I'experience. Le 
resultat final sera sans doute que la valeur reelle de la 
visibilite a laquelle 1'ATC devra commencer a assurer 
I'espacement longitudinal sur les voies de circulation sera 
legerement plus elevee que la premiere valeur determinke. 
Dans ce contexte, il importe de souligner que la determi- 
nation de ces valeurs ne saurait en aucun cas Etre la 
prerogative exclusive de l'administration d'aerodrome. Les 

autres parties interessees, par exemple les usagers doivent 
toujours &tre consultes si l'on veut garantir le succes de 
l'application pratique des procedures d'espacement 
longitudinal par mauvaise visibilite. 

4.5.10 En ce qui concerne l'application pratique de 
l'espacement longitudinal assure par I'ATC, il ne faut pas 
oublier que les mouvements d'aeronefs sur les voies de 
circulation sont discontinus, c'est-a-dire sujets a des 
departs et a des arrEts; une methode dont dispose I'ATC 
pour assurer l'espacement longitudinal avec securite 
consiste a diviser les voies de circulation en blocs ou 
segments et, dans le cadre du contr6le des aeronefs, de 
veiller a ce qu'un intervalle cctamponn d'un segment soit 
toujours preserve entre les segments occupks par les 
akronefs qui se succedent. La maniere dont on peut assurer 
le contr6le en utilisant ce systeme peut &tre tres simple - 
elle consiste alors a emettre par radiotelephonic des 
autorisations de s'arreter, ou de se rendre a des points 
limites d'autorisation designes et bien definis sur un 
parcours specifie - et elle peut aussi etre tres complexe et 
consiste alors en un systeme de commutation par ordi- 
nateur du balisage d'axe de voie de circulation et des barres 
d'arr&t avec reconnaissance automatique de I'identite des 
akronefs au moyen de detecteurs qui constituent la base de 
la logique du systeme. 

4.5.11 I1 est evident que la methode tres simple 
indiquee ci-dessus engendre un niveau tres Cleve de charge 
de travail pour les contr6leurs en mCme temps qu'un 
encombrement des frequences et que cette methode ne peut 
donc &tre utilisee que si la densite de la circulation est 
tres faible. A I'autre extreme, l'adoption d'un systeme 
entihement informatise pour l'ensemble d'un aerodrome 
peut s'averer pratiquement inapplicable en raison de sa 
complexite excessive et, par consequent, de son coQt. La 
technologie actuelle permet de recourir a un systeme 
intermediaire pratique de guidage et de contr6le a vue, qui 
consiste en un dispositif a commande selective des feux 
d'axe de voie de circulation avec barres d1arr@t integrees. 

4.5.12 Lorsqu'un aerodrome est equipe d'un tel 
dispositif a commande selective des feux d'axe de voie de 
circulation avec barres d'arr&t integrees, on peut assurer un 
espacement de securite en fournissant aux aeronefs qui 
circulent au sol une ligne axiale continue de feux jusqu'a 
la limite d'autorisation qui est definie par une barre d'arrCt 
rouge. Dans tous les cas, la limite d'autorisation sera 
fondee sur la position connue de l'aeronef qui precede et 
sera conforme aux conditions specifiees en 4.5.14 a), b) 
et c). Une ((position connue,) peut Etre determinee par une 
identification d'emplacement positive effectuee par un 
pilote, une verification de position radar ou, de preference, 
un compte rendu de position d'aeronef confirm6 par 
radar. L'autorisation de poursuivre la circulation doit Etre 
sequentielle et consister en une autorisation radiotelk- 
phonique de poursuivre jusqu'au point (defini) suivant, 
confirmee par l'extinction de la barre d'arrEt et par 
l'allumage des feux axiaux jusqu'a la barre d'arret 
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suivante. Ce systeme exige un minimum de separation d'un 
segment entre akronefs ou vthicules de surface contrbles. 

4.5.13 Comme on l'a vu en 4.3.4, la capacite d'un 
systeme de contrale par segments dkfinis par des barres 
d'arrCt depend du nombre de segments que l'on peut 
definir pour diviser un parcours donne, mais la charge de 
travail du contrble de la circulation aerienne en ce qui 
concerne la commande des feux, les communications 
radiotClCphoniques et les problemes de maintien de l'iden- 
tification des aeronefs restreignent Cgalement le volume de 
circulation qui peut Ctre contrble avec skcurite. I1 est utile 
que le pilote soit en mesure de determiner sa position par 
reference a des panneaux d'emplacement eclairis mais, a 
moins de fournir egalement une identification constante et 
un contrBle automatique des segments, la capacite d'un 
systeme de contrble par segments ne saurait Ctre egale a 
celle d'une exploitation normale par bonne visibilite. D'un 
autre catk, il peut y avoir, sur certains aerodromes, une 
certairie compensation sous forme de reduction de la 
demande, car les conditions d'exploitation sont beaucoup 
plus strictes lorsque la visibilite est mauvaise. 

4.5.14 Outre les facteurs variables et les considb 
rations que nous venons de voir, l'espacement longitudinal 
effectif qui peut Ctre fourni par le contrale de la circulation 
akrienne sera directement lie aux moyens de contr6le dont 
dispose effectivement chaque aerodrome. Cette echelle des 
moyens disponibles et des prockdures qui leur sont 
associees constitue la consideration finale a utiliser pour 
determiner l'espacement longitudinal que doit assurer 
I'ATC pour faire en sorte : 

a) qu'un aeronef qui en suit un autre n'entre pas en 
collision avec celui qui le precede; 

b) qu'un aeronef qui en suit un autre ne gene pas les 
manoeuvres de celui qui le precede; 

c) qu'un aeronef qui en suit un autre ne soit pas gCne par 
le souffle des reacteurs de celui qui le predde. 

4.5.15 La longueur minimale d'un segment ne devrait 
jamais Ctre inferieure a l'espacement longitudinal minimal 
de securite que le contrale de la circulation atrienne peut 
Ctre cense assurer (en tenant compte de tous les facteurs 
locaux). Cela ne signifie pas que chaque segment doive 
necessairement avoir la mCme longueur minimale. La 
longueur effective de chaque segment dependra dans une 
grande mesure du plan de llaCrodrome, des installations 
GCCS qui peuvent Ctre fournies economiquement, ainsi 
que de la demande et de la charge de travail que devra 
supporter I'ATC en consequence. Si, par exemple, le plan 
de  I'aerodrome se prCte aux divers parcours separes 
lateralement des aeronefs qui circulent au sol, la necessite 
d'un espacement longitudinal assure par I'ATC peut Ctre 
t r b  reduite et il suffit sans doute alors de prevoir des 
points de definition des segments situes essentiellement aux 
intersections de voies de circulation. Ainsi, les points de 
definition des segments peuvent servir a la fois a l'appli- 
cation de la separation laterale et de l'espacement longi- 
tudinal et il peut suffire de diviser en segments les sections 

de voie de circulation les plus longues. Ainsi, la longueur 
des segments (sous reserve de specifications (( minimalesn) 
variera d'un aerodrome a l'autre et peut-Ctre mCme d'une 
voie de circulation a l'autre sur le mCme aeroport. En 
pareil cas, la condition prkalable pour l'adoption d'un 
systeme de segments sera une etude approfondie des 
mouvements d'aeronefs, de la demande et des caracte- 
ristiques de la charge de travail de I'ATC pour determiner 
quel compromis pratique il faudra envisager dans la 
conception d'ensemble du GCCS avant d'en venir a la 
conception detaillee et aux travaux d'installation. 

4.5.16 Malgre la specification generale qui prevoit un 
intervalle ((tampon)) minimal d'un segment entre les 
aeronefs qui circulent sur une voie de circulation, le pilote 
pourrait (lorsqu'il estime lui-mCme que les conditions de 
visibilite sont suffisantes) Ctre autorise, a l'approche du 
point d'attente d'entree de piste, a se rapprocher de 
l'aeronef en attente qui le precede. Cette procedure permet 
l'utilisation optimale de la piste. On ne peut l'appliquer 
que si des renseignements precis sur la circulation sont 
affiches directement et en temps utile devant le contrbleur, 
ce que permet le SMR (radar de surface). 

4.5.17 Les recherches effectuees et l'experience 
acquise en matiere d'exploitation aux limites inferieures de 
la visibilite ne sont pas t r b  etendues a ce jour. On trouvera 
toutefois, a I'Appendice B, des donnees fournies par 
certaines administrations d'aerodrome qui ont acquis une 
vaste experience dans le domaine de la circulation de 
surface par mauvaise visibilite. Ces donnees peuvent servir 
de guide quant aux problemes et aux besoins dont il faut 
tenir compte si I'ATC est charge d'assurer un espacement 
longitudinal sur les voies de circulation. 

4.5.18 ~ t a n t  donne que les procedures qui supposent 
l'application d'un espacement longitudinal par I'ATC sont 
utilisees dans des conditions de visibilite tres critiques, les 
 tats qui envisagent de recourir pour la premiere fois a de 
telles procedures devraient, avant de commencer la plani- 
fication, les consultations et la conception des moyens a 
mettre en oeuvre, demander conseil a d'autres  tats qui 
sont connus pour avoir acquis une vaste experience 
pratique dans ce domaine de l'exploitation. 

4.6. - ROLE DU RADAR DE SURFACE (SMR) 

4.6.1 I1 n'existe pas actuellement de moyens, pris 
isolement ou combinks, qui soient en mesure de compenser 
integralement le fait que le contrbleur a perdu le contact 
visuel avec la surface de l'aerodrome et la circulation qui 
s'y dtroule. Les renseignements obtenus par d'autres 
methodes (radiotelephonic ou SMR) sont rarement aussi 
complets et aussi precis et sont en outre nettement moins 
economiques si l'on tient compte de la charge de travail 
que necessite leur acquisition. Dans un systeme manuel, la 
charge de travail de I'ATC par mouvement d'ahonef 



augrnente a rnesure que la visibilitk decroit et que la 
capacite du contrale d'akrodrorne en matiere de traitement 
de la circulation dirninue. Sauf sur les reseaux les plus 
simples, cette capacite peut dirninuer brusquernent dans la 
condition de visibilite 2, alors que la separation aux 
intersections passe sous la responsabilite du contraleur. 
Elle dirninue encore plus rapidement lorsque le pilote 
n'est plus en rnesure d'assurer sa propre separation 
longitudinale. 

4.6.2 Quoi qu'il en soit, dans le cas d'un aerodrome 
suffisarnrnent equipe en aides visuelles, l'installation d'un 
radar de surface peut apporter une contribution precieuse 
a la securitk et a l'efficacitk du contrale de la circulation de 
surface par visibilite reduite et de nuit; il est en effet peu 
probable que l'on puisse atteindre sans lui la capacite 
optirnale dans ces conditions. Le radar de surface perrnet 
une verification permanente de l'occupation des pistes et 
de l'utilisation des voies de circulation, i l  permet d'evaluer 
rapidernent les besoins de contrale du balisage et facilite les 
autorisations a donner aux aeronefs et aux vehicules de 
surface. En cas d'urgence, il peut contribuer rapidernent a 
assurer la rapidite de rnouvernent des vehicules de secours 
et la securite du reste de la circulation. Ce systerne a 
toutefois, lui aussi, ses limites. 

4.6.3 Sur les voies de circulation, la precision de 
manoeuvre qu'il est possible d'obtenir de facon satis- 
faisante en suivant le balisage lumineux et les marques, est 
netternent superieure a celle que peuvent assurer les 
instructions du contrde de la circulation aerienne utilisant 
le SMR. Le SMR est certes en rnesure de fournir des 
renseignements de position au contrdeur, mais ce dernier 
a beaucoup de difficulte a situer un aeronef avec precision 
grfice aux indications de ce radar. Le pilote doit Ztre 
capable de se conformer aux instructions que lui donne le 
contr6leur sans utiliser le radar pour le guidage en 
direction, ou de se conformer aux dernieres consignes 
relatives a la separation. Toutefois, les renseignernents plus 
precis sur la circulation et la position des aeronefs que le 
contraleur est en mesure de fournir grgce a l'utilisation du 
radar apportent une aide precieuse aux pilotes qui assurent 
leur propre prevention des collisions. 

4.6.4 Sur un grand aerodrome, il peut arriver qu'une 
bonne partie de l'aire de manoeuvre ne soit pas visible de 
la tour de contrale bien que la visibilite soit encore dans les 
limites a l'interieur desquelles la circulation est censee se 
derouler au niveau normal de la demande (condition de 
visibilite 2). Dans ces conditions, on ne saurait sans doute 
trop insister sur l'utilite du SMR, mais il n'en demeure pas 
rnoins qu'il n'est pas possible de contraler en detail toute 
la circulation que l'on peut s'attendre a trouver sur l'aire 
de manoeuvre. 11 y a deux problernes principaux : 

a) la charge de travail et la concentration que suppose un 
contrale detail16 sont tres elevees, ce qui lirnite la 
capacite de I'ATC; 

b) il y a une lirnite au volume de renseignernents sur la 
circulation que le contraleur qui utilise l'affichage SMR 

peut identifier et conserver pendant un laps de temps 
prolonge. 

4.6.5 En resume, par consequent, le SMR peut 
apporter une contribution precieuse a la securitt et a 
l'efficacite du contrale de la circulation de surface par 
rnauvaise visibilite et de nuit, mais il ne peut que 
completer, sans les remplacer, les moyens visuels de 
guidage et de contr6le et les mesures de protection sur 
l'aire de manoeuvre. I1 est certain, si l'on tient compte des 
limites et des possibilites de contr6le du SMR, que I'ATC 
ne peut pas Ctre charge de la responsabilite administrative 
de la securite de l'aerodrome, mais qu'il peut Ctre censk 
prendre les mesures appropriees pour proteger la circu- 
lation sous contrale s'il vient a detecter des intrusions en 
utilisant le SMR. Par ailleurs, faute de disposer d'autres 
moyens - marques et feux de points d'attente, par 
exemple - 1'ATC n'est pas en mesure de confirmer que le 
pilote respecte bien les instructions du contr6le, a moins 
d'avoir des indications concernant les tolerances de 
position du SMR. On trouvera a I'Appendice F un 
ensemble d'objectifs de performances pour le SMR. 

4.7. - PROCEDURES D'URGENCE 

4.7.1 L'Annexe 14, Chapitre 9, exige l'ttablissement 
d'un plan d'urgence d'aerodrome auquel I'ATC participe 
avec d'autres organes. Le plan d'urgence d'aerodrome a 
pour objet d'assurer immediatement la coordination 
voulue entre les services d'aerodrorne et les autres orga- 
nisrnes competents qui peuvent apporter leur aide en cas 
d'urgence sur l'aerodrome ou dans son voisinage. Les 
situations d'urgence envisagees sont notamment : 

a) les aeronefs en situation critique; 
b) les actes d'intervention illicite dans l'aviation civile; 
c) les incidents comportant la presence de marchandises 

dangereuses; 
d) les incendies de bfitirnents. 

~ t a n t  donne les fonctions qu'il assume en matiere de 
communications et de contrde,  I'ATC participe necessai- 
rement a tout plan de ce genre, conjointement avec de 
nornbreux autres services et organisrnes. 

4.7.2 Si un cas d'urgence se produit sur l'aire de 
rnouvement dans de bonnes conditions de visibilite, on 
peut admettre que le contrhleur observera lui-m&me 
l'incident ou sera parmi les premiers a en &tre inform6 et 
qu'il declenchera les rnesures d'urgence. S'il s'agit d'un 
evenement irnpliquant un aeronef, le service ATC fera 
connaitre aux services de sauvetage et d'incendie le type de 
l'aeronef et I'endroit ou il se trouve, il prendra des rnesures 
pour proteger le reste de la circulation sur l'aire de 
rnouvement, interdira l'accks a la zone en cause et, le cas 
echeant, rnaintiendra la liaison avec le poste de cornrnan- 
dement des operations d'urgence. 
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4.7.3 Si un cas d'urgence se produit sur l'aire de 
mouvement par mauvaise visibilite, c'est-a-dire si la 
visibilite est inferieure a la limite d'observation a vue du 
contr6leur, la sequence des Cvenements et des mesures 
prises par I'ATC sera probablement la suivante : 

a) I'ATC apprend qu'un incident s'est produit, par l'une 
des sources suivantes : 
1) messages radiotelephoniques des aeronefs en cause; 
2) messages radiotelephoniques d'autres aeronefs; 
3) renseignements communiquCs par des conducteurs 

de vehicules de surface, des agents de sQrete ou 
d'autres personnes; 

4) indices visuels (par exemple une lueur dans le 
brouillard); 

5) indications du SMR; 
6 )  indices auditifs; 
7) absence de reponse d'un aeronef a un appel 

radiotelephonique; 
b) il declenche les mesures d'urgence; 
c) il repkre l'emplacement de l'incident ou de l'accident. 

Dans le cas general, cette donnee decoule dans une 
certaine mesure des renseignements obtenus en a) 
ci-dessus; 

d) il apporte son aide aux vehicules de sauvetage et 
d'incendie, ce qui peut comporter : 
1) indication par radiotelephonie de l'emplacement de 

l'accident: 
2) allumage des feux de voie de circulation pour guider 

les vehicules de secours; 
3) emploi du SMR pour aider les vehicules de secours; 

e) il assure la protection de la circulation sur l'aire de 
mouvement, ce qui comprend : 
1) 1'arrCt de toute la circulation de surface; 
2) la suspension des operations aeriennes en cas de 

besoin; 
3) l'interdiction de l'aire de mouvement au reste de la 

circulation: 
f) il assure la liaison avec le poste de commandement des 

operations d'urgence; 
g) il retablit la circulation jusqu'alors interdite lorsqu'il a 

DU determiner la situation avec urecision : 
I )  en dhoutant la circulation de  facon a isoler le lieu de 

l'accident ou de l'incident; 
2) en remaniant le reseau d'acheminement de la 

circulation pour permettre la poursuite des activites 
de I'aCrodrome; 

h) il Cvalue la capacite de mouvements a la surface dans les 
nouvelles conditions et communique cette evaluation 
aux interesses; 

i) il facilite les mouvements des vehicules de surface qui 
participent a l'enlkvement des aeronefs ou des vehicules 
de surface endommages; 

j) il prend des dispositions en vue de l'inspection du lieu 
de l'accident ou de l'incident et de l'evaluation des 
dommages causes a la surface de l'aerodrome, aux feux 
et aux autres installations. 

4.8. - PROCEDURES ET EXPRESSIONS 
CONVENTIONNELLES DE RADIOTELEPHONIE 

4.8.1 On ne saurait trop insister sur l'importance 
d'utiliser correctement les expressions conventionnelles et 
de respecter les procedures qui leur sont associees. La 
skurite et l'efficacite des mouvements au sol dependent de 
la bonne comprehension mutuelle du contraleur et de 
chacun des pilotes ou conducteurs des vehicules de surface 
qui sont en communication avec lui. Ce genre de coopt- 
ration suppose une comprehension de la situation generale 
qui, en totalite ou en partie, s'acquiert en ecoutant les 
communications radiotelephoniques. 

4.8.2 Les procedures et les expressions conven- 
tionnelles reconnues de radiotelephonie figurent dans 
1'Annexe 10, dans les PANS-RAC et dans le Manuel de 
radiot&lPphonie (Doc 9432). 

4.9. - COORDINATION 

4.9.1 Chaque administration d'aerodrome doit, 
conjointement avec le service ATS qui lui est associe, 
etablir les moyens et procedures necessaires pour permettre 
la coordination sur toute la gamme des mouvements de 
surface. Cela suppose non seulement des circuits de 
communications vocales directes entre les contraleurs et le 
personnel responsable des mouvements d'aeronefs pro- 
prement dits (par exemple la tour de contrale, le service de 
gestion d'aire de trafic et les agents de securite d'aeroport), 
mais egalement des consignes administratives permettant 
l'application efficace de diverses procedures comme les 
procedures par mauvaise visibilite et les procedures 
d'urgence. 

4.9.2 Une bonne maniere de resoudre les problemes de 
coordination qui peuvent se poser consiste a instituer un 
comite reunissant regulierement des representants des 
principaux elements interesses de l'aerodrome. 

4.9.3 Cette coordination administrative comporte un 
aspect particulierement important, a savoir la necessite 
d'instituer des procedures rationnelles pour la reparation 
rapide des pannes lorsque celles-ci compromettent la 
securite et l'efficacite operationnelle du systkme de guidage 
et de contrale de la circulation de surface. 

4.10. - PROCEDURES APPLICABLES PAR 
MAUVAISE VISIBILITE 

4.10.1 Les procedures speciales applicables dans de 
mauvaises conditions de visibilite sont decrites en detail au 
Chapitre 5. 



Chapitre 5 

Exploitation par mauvaise visibilite 

5.1. - INTRODUCTION 

5.1. i La demande d'utilisation dans des conditions 
correspondant a une RVR inferieure a 400 m (condition de 
visibilite 3) ne cesse d'augmenter et le nombre des aero- 
dromes ouverts a l'exploitation par mauvaise visibilite 
augmente en consequence. I1 devient donc necessaire de 
mettre au point un systeme efficace de guidage et de 
contrale de la circulation de surface (GCCS) pour s'at- 
taquer aux problemes inherents a ce genre d'exploitation et 
fournir les conditions de securite necessaires aux aeronefs 
et aux vehicules qui circulent sur l'aire de mouvement par 
mauvaise visibilite. 

5.1.2 Le present chapitre a pour objet de decrire 
brievement la preparation necessaire aux organes d'exploi- 
tation d'aerodrome pour permettre l'exploitation par 
mauvaise visibilite. Le Chapitre 2 (Tableau 2-3) donne des 
elements indicatifs sur le choix des elements d'un systeme 
GCCS pour la condition de visibilitk 3, avec renvoi aux 
Annexes approprikes de I'OACI. On peut egalement 
trouver d'autres details et des conseils dans le Manuel de 
conceptioti des aerodromes, 4eme Partie, et dans le 
Manuel d'exploifation tous temps (Doc 9365). 

5.1.3 Le present chapitre concerne surtout l'exploi- 
tation de categorie 111, mais il importe toutefois de noter 
que de nombreux aerodromes qui ne sont pas equipes pour 
I'atterrissage par mauvaise visibilite permettent souvent les 
decollages dans ces conditions, de sorte qu'un grand 
nombre des points traites sont egalement pertinents B cette 
forme d'exploitation. 

5.2. - PREPARATION A L'EXPLOITATION 
PAR MAUVAISE VISIBILITE 

5.2.1 L'exploitation par mauvaise visibilite suppose 
une preparation extrcmement complexe qui va beaucoup 
plus loin qu'une simple adaptation des procedures et 
restrictions existantes. Lorsque la RVR est inferieure a 
400 m, les mouvements au sol crkent des difficultes 
supplementaires car les contraleurs, pilotes, conducteurs et 
autres membres du personnel n'ont plus alors les mCmes 

possibilites d'exercer leur contrale ou de circuler sur 
I'ahodrome sans risque d'entrer en collision avec d'autres 
aeronefs ou vehicules ou de se presenter par inadvertance 
sur une piste en service. I1 importe donc avant tout 
qu'aucun organe ne soit autorise a fonctionner indepen- 
damment des autres et, avant de commencer ce type 
d'exploitation, l'exploitant d'aerodrome ou l'autorite 
competente doit administrer et contrbler les divers organes 
et leur fournir des procedures et des rkgles precises a 
appliquer par mauvaise visibilite. 

Groupe de travail 

5.2.2 I1 n'y a pas deux aerodromes qui soieut exac- 
tement identiques et c'est pourquoi, pendant la periode de 
preparation, il est indispensable d'examiner tous les 
aspects de l'exploitation d'un aerodrome qui peuvent avoir 
une incidence sur I'adoption de procedures applicables par 
mauvaise visibilite. Le processus administratif peut varier 
d'un   tat a l'autre mais la methode la plus efficace consiste 
a former un groupe de travail compose de representants de 
toutes les parties interessees. Ce groupe de travail devra 
identifier un grand nombre de facteurs generaux qui sont 
pertinents a I'exploitation dans des conditions corres- 
pondant a une RVR inferieure a 400 m. Ces facteurs 
comprennent : 

a) la necessitk de disposer d'equipements sol et bord 
supplementaires et plus fiables; 

b) des normes spiciales pour la formation et la qualifi- 
cation des equipages de conduite et du personnel au sol; 

c) les criteres rigoureux que necessite le franchissement des 
obstacles; 

d) le plan de I'aerodrome et les caracteristiques du terrain 
avoisinant; 

e) les criteres rigoureux que necessite la protection du 
signal ILS; 

f) les pistes et les voies de circulation, ainsi que le balisage 
lumineux et les marques d'approche, de piste et de voie 
de circulation, elements qui doivent Ctre appropries a ce 
genre d'exploitation; 

g) la nicessite d'un contrble plus total de la circulation de 
surface; 

h) le deploiement de services de sauvetage et d'incendie. 

Le groupe devra etablir un programme de travail et un 
calendrier pour l'examen de ces questions et de nom- 
breuses autres. 
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5.2.3 L'exploitation par mauvaise visibilite exige des 
normes plus rigoureuses, qui entrainent des cofits appre- 
ciable~ en matihe d'equipement et de formation. I1 y a 
lieu, des le debut de la planification, de proceder a des 
etudes pour determiner si cette exploitation se justifie. 
Lors de ces etudes, on considerera divers facteurs cornme 
I'incidence des rnauvaises conditions de visibilite, les 
volumes actuels et prevus de la circulation, la proximite 
d'aerodromes de degagement utilisables et le potentiel 
d'amelioration de la regularite de I'exploitation et des 
normes de securite. 

5.2.4 En plus de la mise en oeuvre et de la revision de 
procedures applicables par mauvaise visibilite, le groupe de 
travail devra egalement decider du choix des elements 
visuels et non visuels du systkme GCCS et des methodes de 
contr6le a employer. Le Chapitre 2 fournit des elements 
indicatifs detailles sur le choix de I'equipernent et des aides 
visuelles appropriees, tandis que le Chapitre 4 analyse les 
effets d'une degradation de la visibilite sur la capacite du 
systeme GCCS, ainsi que les methodes et procedures de 
contr6le qui peuvent etre adoptees. 

 valuation de la securite' et proce'dures 

5.2.5 Le groupe de travail devra egalement proceder a 
une evaluation globale de la securite de I'aerodrome. Des 
elements indicatifs sur cette evaluation sont donnes dans le 
Manuel d'exploitation tous temps, Chapitre 5. I1 y a lieu 
a cet tgard de tenir compte de la RVR la plus faible a 
laquelle I'aerodrome doit rester ouvert et du volume prevu 
des mouvements de circulation. 

5.2.6 L'evaluation doit notamment tenir compte du 
risque accru dO au fait que I'ATC ne peut plus exercer de 
contr6le visuel lorsque la visibilite est rnauvaise. I1 y a une 
methode qui consiste a utiliser la mCme valeur que celle 
dont on se sert souvent pour determiner les minimums 
d'exploitation en vol - ctle risque ne doit pas depasser la 
probabilite d'un accident mortel par lo7 vols)). Ce chiffre 
est normalement utilisi pour des vitesses suptrieures a 
celles que les aeronefs utilisent en principe lorsqu'ils 
circulent au sol par mauvaise visibilite, mais il comprend 
la probabilite d'intrusions sur la piste au moment de 
I'atterrissage ou du decollage des aCronefs et, de ce fait, il 
s'applique au scenario general des rnouvements au sol. 
Sachant qu'un aeronef est plus vulnerable que jarnais 
lorsqu'il atterrit ou qu'il decolle et qu'il est alors prati- 
quement incapable de prendre aucune rnesure d'evitement, 
le groupe de travail devrait retenir tout particulierement la 
probabiliti d'intrusions sur la piste de la part d'aeronefs 
et/ou de vehicules circulant au sol. A cet effet, il y a lieu 
de proceder comme suit : 

a) examiner la configuration de l'aire de mouvement et 
plus particulierement les parcours des aeronefs entre les 
aires de trafic et les pistes, les points de contr6le de la 
circulation au sol et les acces a I'aire de mouvement; 

b) examiner les consignes ATS existantes, les ordonnances 
d'exploitation et les regles des cornpagnies qui s'appli- 
quent a I'ensemble du scenario de la circulation de 
surface; 

c) examiner les statistiques rneteorologiques et les statis- 
tiques de la circulation des aeronefs et des autres 
vehicules; 

d) examiner, le cas echeant, les statistiques relatives aux 
intrusions sur les pistes. S'il n'existe pas de telles 
statistiques, il y aurait peut-Ctre lieu de determiner un 
cctaux d'incidents)) en consultant les contr6leurs, les 
services d'inspection, etc., ou s'en remettre a l'expe- 
rience internationale dans ce domaine; 

e) examiner les procedures de silrete d'aeroport existantes 
(voir egalement le Chapitre 7 - Protection des pistes). 
L'eventualite d'une intrusion deliberee sur une piste en 
tant qu'acte d'agression est assez faible par rapport a 
celle d'une intrusion par inadvertance rnais 
I'application de procedures generales de sDrete peut 
avoir un effet significatif sur la probabilitk globale 
d'intrusions; 

f) proceder a une inspection generale de la totalit6 de l'aire 
de mouvement, en compagnie d'experts competents et 
des autorites responsables, en vue de verifier les faits 
constates aux alineas a) a e). 

5.2.7 Cette evaluation de securite doit Ctre consideree 
par le groupe de travail comme faisant partie de I'ensemble 
du systeme GCCS et il y a lieu de l'effectuer des le debut 
du processus de preparation. Dans les zones ou I'on estime 
que le risque est eleve, il faudra prendre des mesures de 
protection supplementaires et adopter les procedures 
correspondantes. 

5.3. - PROCEDURES APPLICABLES 
PAR MAUVAISE VISIBILITE 

5.3.1 Les procedures que necessite I'exploitation par 
mauvaise visibilite varient d'un aerodrome a I'autre. Pour 
un aerodrome donne, ces procedures doivent tenir compte 
des conditions locales mais i l  y a lieu, dans tous les cas, de 
tenir compte des facteurs fondamentaux ci-dessous. 

a) Tous les conducteurs et autres membres du personnel 
autorises a circuler sur l'aire de mouvement ont requ 
une formation suffisante en ce qui concerne ces proce- 
dures et aont conscients d'avoir des responsabilites 
accrues lorsque les conditions de visibilite sont rnau- 
vaises. I1 s'ensuit que le point auquel les procedures 
applicables par rnauvaise visibilite entrent en vigueur 
doit Stre clairement defini. 

b) Le service ATS etablit un releve des personnes et des 
vkhicules qui se trouvent sur l'aire de manoeuvre 
(cf. PANS-RAC, %me Partie). 

c) Tous les vehicules et toutes les personnes dont la 
presence n'est pas indispensable, par exemple les 
entrepreneurs de travaux et les equipes d'entretien, sont 
tenus de quitter I'aire de manoeuvre. 
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d) Les vehicules indispensables qui sont autorises a entrer 
sur l'aire de manoeuvre sont limites au strict minimum 
et doivent Ctre en contact radiotelephonique avec 
I'ATC. 

e) Lorsqu'il y a possibilite d'acceder a l'aire de manoeuvre 
par inadvertance et qu'il n'y a materiellement pas 
moyen d'installer une clature, par exemple entre les 
aires d'entretien des aeronefs et les aires de manoeuvre, 
les points d'acces doivent Ctre gardes. Si une ouverture 
est trop large pour permettre la surveillance visuelle, il 
y a lieu d'y placer un dispositif de detection et, par 
ailleurs, les zones adjacentes a l'aire de manoeuvre oh 
la circulation des vkhicules est intense et non contralee 
doivent Ctre patrouillees regulikement. 

f) Toutes les portes ou entrees de l'aire de mouvement qui 
ne sont pas gardees sont verrouillees en permanence et 
inspectkes frequemment. 

g) Les mesures voulues sont prises pour alerter les compa- 
gnies aeriennes et les autres organismes qui ont acces a 
l'aire de mouvement lorsque les procedures applicables 
par mauvaise visibilite sont en vigueur. Ce point est 
particulierement important lorsque les compagnies 
exercent le contrale sur leurs propres aires de trafic et 
leurs propres installations d'entretien adjacentes a l'aire 
de manoeuvre. 

h) Tout le personnel dont la presence sur l'aire de mou- 
vement n'est pas indispensable doit quitter cette aire. 

i) Des procedures d'urgence approprikes doivent Ctre 
elaborees (cf. 5.4). 

5.3.2 I1 y a lieu egalement d'envisager la fermeture des 
voies d'acces qui ne sont pas indispensables pour l'entrke 
ou la sortie d'une piste. On peut utiliser a cet effet des feux 
de point d'attente de circulation, des feux de contrale de la 
circulation ou des barres d'arrCt de couleur rouge ou 
installer une veritable clature a I'aide des balises de zone 
inutilisable sptcifiees dans 1'Annexe 14, Chapitre 7. De 
plus, par mauvaise visibilite, on limitera si possible le 
nombre des parcours de circulation a destination et en 
provenance des pistes. I1 faudra aussi identifier, baliser et 
publier ces parcours a l'usage des exploitants d'atronefs. 

5.3.3 Le present rnanuel definit la condition de visi- 
bilite 3 comme ctvisibilite correspondant a une RVR 
inferieure a 400 m)); l'autoritt competente devra toutefois 
adopter des procedures sptcifiques pour une valeur 
beaucoup plus elevee de la RVR selon le type d'exploi- 
tation qui a lieu sur I'abodrome. La valeur de 400 m 
presente l'avantage d'Ctre facilement comparee a la limite 
superieure de la categorie 111, mais elle prksente aussi 
l'inconvenient de laisser entendre a tort que les procedures 
applicables par mauvaise visibilite et l'kquipement corres- 
pondant ne sont necessaires que sur les aerodromes oh les 
atterrissages de categorie I11 sont possibles. Aux aero- 
dromes qui ne sont pas equipes pour l'atterrissage dans de 
telles conditions, les aeronefs peuvent souvent dkcoller 
dans des conditions de visibilite correspondant a une RVR 
inferieure a 400 m. Comme on l'a vu en 5.1.3 ci-dessus, il 
faut aussi, sur ces aerodromes, mettre en vigueur des 
mesures de protection et des procedures bien precises. 

5.3.4 Le point auquel il y a lieu de mettre en vigueur 
les procedures applicables par mauvaise visibilite varie 
d'un aerodrome a l'autre, en fonction des conditions 
locales. Ce point peut Ctre initialement rapport6 a une 
mesure specifique de la RVR et du plafond (par exemple 
800 m/200 ft) dans une situation ou les conditions 
metCorologiques s'aggravent et en fonction de la rapidite 
de degradation de la situation et du delai necessaire pour 
mettre en vigueur les mesures speciales. 

5.3.5 Lorsque les procedures applicables par mauvaise 
visibilite sont en vigueur, l'autorite competente doit 
examiner constamment leur efficacite et, s'il y a lieu, les 
amender ou les actualiser. 

5.3.6 Les paragraphes ci-dessus visent a servir de 
guide pour l'institution de procedures applicables par 
mauvaise visibilite. Dans la pratique, les proctdures 
applicables sur un aerodrome donne devront tenir compte 
des conditions locales. On trouvera a llAppendice B des 
exemples de procedures applicables par mauvaise visibilite 
qui sont en usage sur plusieurs aeroports experimentes 
dans ce domaine. 

5.4. - PROCEDURES D'URGENCE 

5.4.1 Avant d'ouvrir un aeroport a I'exploitation par 
mauvaise visibilite, il y a un facteur essentiel a considerer, 
a savoir l'aptitude des services de sauvetage et d'incendie 
a repondre rapidement a une situation d'urgence. 
L'Annexe 14, Chapitre 9, donne les specifications relatives 
a la fourniture des moyens de sauvetage et d'incendie et 
prescrit I'etablissement d'un plan d'urgence d'atrodrome 
auquel participe le contrale de la circulation akrienne. Par 
bonne visibilite, on peut admettre que I'ATC sera en 
mesure d'observer un incident ou sera parmi les premiers 
a en Ctre informe, qu'il declenchera les mesures d'urgence, 
fera connaitre au service de sauvetage et d'incendie le lieu 
de I'accident et le type de l'atronef, prendra des mesures 
pour proteger le reste de la circulation et maintiendra la 
liaison avec le poste de commandement des operations 
d'urgence. 

5.4.2 La section 4.7 - Procedures d'urgence 
(Chapitre 4 du present manuel) decrit en termes generaux 
les mesures que doit prendre le contr8le de la circulation 
aerienne rnais, lorsque la visibilite est mauvaise, c'est-a- 
dire lorsqu'elle est inferieure aux limites permettant la 
surveillance a vue, I'ATC risque de ne pas savoir imme- 
diatement qu'un incident ou un accident s'est produit. Un 
incendie de freins, par exemple, s'il n'est pas decele a bord 
de l'aeronef, a peu de chances d'Ctre remarque par le 
contrale de la circulation akrienne et, s'il est signale, ce 
sera par une autre source. I1 importe donc que les membres 
du personnel qui sont autorises a circuler sur l'aire de 
mouvement sachent bien qu'ils ont la responsabilite de 
signaler rapidement et avec precision tous les incidents de 
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ce genre et qu'ils connaissent bien la methode a employer 
pour en aviser I'ATC et/ou le service de sauvetage et 
d'incendie. 

5.4.3 I1 arrive parfois que les renseignements reGus 
soient insuffisants ou confus et que I'ATC ait besoin de 
verifier qu'un incident s'est bien produit, ainsi que 
l'endroit exact ou il a eu lieu. I1 n'y a pas de procedure 
simple et clairement definie pour s'appliquer a toutes les 
situations. I1 ne faudrait pas declencher l'alarme dans tous 
les cas oh il y a un doute mais, par contre, en cas d'urgence 
reelle, il peut Ctre extrCmement important de gagner du 
temps. C'est au contraleur qu'il doit appartenir de prendre 
la decision finale et il ne doit Ctre soumis a aucune pression 
operationnelle ou commerciale qui puisse l'inciter a 
attendre pour voir ce qui va se passer. I1 ne doit pas non 
plus Ctre critique s'il s'avere, en derniere analyse, qu'il a 
reagi trop vite. I1 ne faut jamais Ctre reticent a appeler les 
services de sauvetage et d'incendie. 

5.4.4 Lorsque les mesures d'urgence ont Cte declen- 
chkes, il y a un certain nombre d'autres problemes qui se 
posent du fait de la reduction de la visibilite. I1 faut avant 
tout permettre aux services de sauvetage et d'incendie 
d'arriver aussi rapidement que possible sur les lieux de 
l'incident ou de l'accident sans crier de nouveaux risques 
pour la securitk. Les facteurs qui influent sur le delai de 
reponse sont les suivants : 

a) l'endroit ou se trouvent les vehicules de sauvetage et 
d'incendie; 

b) le plan de l'aerodrome; 
c) la nature du terrain adjacent aux aires revCtues et au 

voisinage immediat de l'aerodrome; 
d) les utilisations possibles des vehicules de sauvetage et 

d'incendie (vehicules tous terrains); 
e) la vitesse de ces vkhicules. 

5.4.5 Tous ces facteurs sont applicables aux ope- 
rations de sauvetage et de lutte contre l'incendie dans des 
conditions normales mais, lorsque la visibilite est 
mauvaise, la vitesse et le parcours a suivre pour se rendre 
sur les lieux d'un incident ou d'un accident peuvent devenir 
critiques. I1 n'est pas a prevoir que la vitesse des vehicules 
sera nettement reduite tant que la visibilite ne sera pas 
infkrieure a 200 m mais, a ce moment, la necessiti de 
reduire la vitesse pour Cviter les collisions risque d'influer 
sur le delai de reaction des services de sauvetage et 
d'incendie. Si l'on considere que le lieu d'un accident ou 
d'un incident peut se trouver n'importe oh et que, sur de 
nombreux aerodromes, il n'y a qu'un poste de sauvetage et 
d'incendie, ce delai peut s'averer excessif dans des condi- 
tions de mauvaise visibilite. Pour pallier cet inconvenient, 
il y a une methode qui consiste a redeployer les vehicules 
en deux ou plusieurs points de regulation sur l'aerodrome 
de maniere qu'un incident ne puisse jamais se produire au- 
dela d'une distance acceptable des services d'urgence. 
Ainsi, la reduction de la distance compense celle de la 
vitesse, ce qui est particulitrement important dans le cas 
d'un incendie car une intervention rapide peut alors 

empCcher un incident mineur de deboucher sur une 
situation plus grave. En cas d'accident majeur, il est 
probable que l'inconvenient que represente la deconcen- 
tration des vkhicules de secours par suite de leur red& 
ploiement sera compense initialement par la plus grande 
rapidite d'intervention du groupe de vehicules le plus 
proche. 

5.4.6 Le choix de l'itineraire le plus court sera 
fonction du plan de l'aerodrome et du deploiement des 
vehicules de secours. I1 importe de toute evidence que le 
personnel de sauvetage et d'incendie connaisse parfai- 
tement le plan de l'aerodrome, la signalisation, les 
marques et les points caracteristiques facilement identi- 
f iable~,  ainsi que le terrain en general. I1 importe egalement 
que ce personnel soit tenu parfaitement au courant des 
obstacles temporaires - travaux de voirie ou d'entretien, 
par exemple - qui peuvent influer sur le choix de l'iti- 
neraire a suivre pour se rendre sur les lieux d'un incident. 
Le contrale de la circulation aerienne peut Ctre en mesure 
d'apporter son concours en allumant les feux de voie de 
circulation de maniere a definir clairement un parcours, ou 
en deroutant le reste de la circulation a l'ecart du lieu de 
l'incident ou de l'accident et enfin, le cas echeant, en 
utilisant le radar de surface (SMR). 

5.4.7 L'emploi du SMR facilite la solution aux 
nombreux problemes lies a l'endroit ou l'incident s'est 
produit, ainsi qu'au guidage et au contrale des vehicules de 
secours et du reste de la circulation. Dans le cas d'un 
accident majeur, la dispersion des debris donne une 
reponse plus nette sur les radars modernes a haute reso- 
lution et la possibilite d'afficher l'ensemble des activites 
qui se deroulent a la surface de l'aerodrome permet aux 
contraleurs d'identifier avec precision l'endroit ou se 
trouvent tous les elements qui constituent la circulation de 
surface et d'indiquer le meilleur itineraire aux services de 
sauvetage et d'incendie. L.orsque ce type d'installation 
existe, il importe que le contrale de la circulation aerienne 
et les services de sauvetage et d'incendie procedent a des 
exercices reguliers afin que le personnel de ces deux 
services connaisse parfaitement I'utilisation de cet 
equipement . 

5.4.8 Lorsqu'on ne dispose ni du SMR ni d'un 
systeme de balisage lumineux perfectionne pour le guidage 
des vehicules, on peut Ctre amene 8 envisager de doter les 
vehicules de sauvetage et d'incendie d'un equipement de 
navigation supplementaire. Le degre de complexite de cet 
Cquipement peut s'etager entre le systeme relativement 
simple de radioralliement et les amplificateurs thermo- 
graphiques ou les systemes de navigation de surface 
rkcemment mis au point pour les vehicules. Quel que soit 
le degre de perfectionnement de cet equipement, il n'en 
reste pas moins essentiel que le personnel de sauvetage et 
d'incendie soit parfaitement forme pour resoudre tous les 
problemes lies a la circulation par mauvaise visibilite et soit 
A mCme de participer a des exercices en situation reelle 
lorsque ces conditions existent. 
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5.5.1 Avant le debut de toute exploitation par 
mauvaise visibilite, l'administration d'ahodrome devra, 
conjointement avec ses usagers, se faire une idke precise : 

a) des incidences des mauvaises conditions de visibilite; 
b) du volume de la circulation appelee a se poursuivre dans 

ces conditions; 
c) de l'equipement necessaire et des autres besoins; 
d) de la justification d'une telle exploitation. 

5.5 .2  Si la decision est prise dans ce sens, l'adminis- 
tration competente devra : 

a) determiner la valeur la plus faible de la RVR a laquelle 
on prevoit de maintenir l'aerodrome ouvert; 

b) prockder a une evaluation generale de I'ensemble de 
l'aire de mouvement et de ses activites sur les plans de 
la skurite et de la sfirete; 

c) fournir des aides et du materiel au sol supplementaires 
et/ou plus fiables si cela s'avere nkcessaire; 

d) assurer un contr6le plus Ctendu de la circulation au sol; 
e) publier des procedures et des regles precises a appliquer 

par mauvaise visibilite, avec une date de mise en oeuvre; 
f) Cvaluer le depioiement et le dklai d'intervention des 

services de sauvetage et d'incendie; 
g) assurer au personnel intiressk la formation et les 

qualifications approprikes. 





Chapitre 6 

Aerodromes a forte densite de circulation 

6.1.1 Sur de nombreux aerodromes, il est courant que 
les activites se deroulent dans des conditions caracterisees 
par une forte densite de circulation et il y a tout lieu de 
prevoir qu'il en sera de m&me tat ou tard sur un grand 
nombre d'autres. Dans ce cas, le systeme de guidage et dr: 
contrale de la circulation de surface (GCCS) est soumis a 
une forte demande, ce qui necessite un certain nombre de 
moyens et de procedures pour repondre aux principaux 
objectifs suivants : 

a) protection des pistes en service contre les eventuelles 
incursions d'aeronefs, de vehicules et de pietons; 

b) maintien de courants de circulation efficace, principa- 
lement entre les aerogares et les pistes, mais egalement 
entre d'autres zones, par exemple les aires de  trafic et les 
installations d'entretien; 

c) reduction des conflits de circulation entre aeronefs, 
vehicules et pietons. 

6.1.2 Les moyens et les procedures necessaires aux 
activites qui se deroulent en presence d'une forte densite de 
circulation necessitent d'importants investissements, mais 
ces moyens et ces procedures sont pour la plupart ega- 
lement indispensables a tout systeme de guidage et de 
contrBle de circulation de surface conqu pour fonctionner 
par mauvaise visibilite. On trouvera dans d'autres chapi- 
trrs du present manuel des renseignements detailles sur ces 
elements d'usage commun, qui ne sont que mentionnes 
dans le present chapitre avec les renvois necessaires. Des 
donnees plus completes sont fournies sur les moyens et 
procedures qui s'appliquent exclusivement a l'exploitation 
dans des conditions caracterisees par une forte densite de 
circulation et il est conseille de se rapporter au Chapitre 2, 
Tableau 2-2, qui donne des elements indicatifs sur le choix 
des aides des systemes GCCS pour l'exploitation dans de 
telles conditions. 

6.2. - PLANIFICATION ET SIMULATION 

6.2.1 Le Chapitre 2 du present manuel, section 2.6, 
donne des elements indicatifs sur l'evaluation et I'amelio- 
ration d'un systeme GCCS existant et sur la conception 

d'un nouveau systeme. L'exploitation aux aerodromes a 
forte densite de circulation met en relief I'importance du 
processus de planification et necessite souvent une analyse 
detaillee des conditions de circulation en temps reel. La 
liste ci-dessous est assez representative des points dont il y 
a lieu de tenir compte : 

a) diverses configurations possibles du reseau de pistes; 
b) conception et/ou ameliorations du rkseau de voies de 

circulation; 
c) diverses procedures a envisager pour I'assignation de 

ces pistes; 
d) procedures ATC et besoins en matiere de separation; 
e) aides automatisees que comportent les divers elements 

du systeme GCCS; 
f) plan de I'akrogare et attribution des portes et des postes 

de stationnement; 
g) dispositions et procedures concernant l'attente aux 

postes de stationnement; 
h) dispositions et procedures pour les eventualites diverses 

(accidents, entretien de I'aerodrome, dtneigement, 
etc.). 

6.2.2 Des elements indicatifs sur un modele et des 
techniques de simulation en vue de cette analyse sont 
fournis au Chapitre 3 et a 1'Appendice D. Dans le contexte 
precis de la planification d'un systkme GCCS pour les 
aerodromes a forte densite de circulation, la simulation 
peut apporter une aide precieuse et il est recommandt d'y 
recourir. Elle a notamment pour objectifs de definir le plan 
optimal de I'aerodrome et de determiner les installations et 
les procedures necessaires pour alleger ou prevenir les 
entraves a la circulation. 

6.2.3 Les objectifs de la planification pour les 
aerodromes a forte densite de circulation devraient 
egalement comprendre : 

a) la designation de parcours de circulation au sol 
comportant le minimum d'intersections (c'est-a-dire de 
points de croisement entre plusieurs akronefs ou entre 
aeronefs et vthicules ou pietons), compte tenu des 
besoins prevus de la circulation; 

b) l'utilisation maximale de voies de circulation a sens 
unique et de parcours circulaires, notamment en ce qui 
concerne les parcours normalises qui font I'objet de la 
section 6.4 ci-dessous; 
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c) la designation, dans la mesure du possible, de routes de 
service distinctes pour la circulation des vehicules qui 
n'ont pas besoin d'utiliser l'aire de manoeuvre (ce qui 
comprend une partie de la circulation a destination et en 
provenance des zones d'entretien, de fret et des services 
d1h6tellerie); 

d) la fourniture des installations de radiotelephonie 
necessaires. 

6.3. - PROTECTION DES PISTES 

6.3.1 On trouvera, au Chapitre 7 du present manuel, 
des elements indicatifs sur le probleme extremement 
important des mesures de protection des pistes et il est 
important de se souvenir que, dans une t r b  large mesure, 
on ne saurait obtenir de veritable protection sans : 

a) fournir des indications visuelles suffisantes (signali- 
sation, marques et feux de surface) aux pilotes et aux 
conducteurs de vehicules, qui doivent tous comprendre 
parfaitement ces indications et les procedures qui leur 
sont associies; 

b) veiller tout particulierement a ce que les pistes en service 
comportent des marques claires et sans ambigui'te a tous 
les points d'acces (se reporter tout particulierement a ce 
sujet au Chapitre 7, section 7.4). 

6.3.2 Lorsque l'exploitation se deroule dans des 
conditions caracterisees par une forte densitt de circu- 
lation, cela n'ajoute aucun besoin particulier a ceux qui 
sont tnumeres au Chapitre 7. Dans de telles conditions, en 
revanche, la probabilite d'incursions sur les pistes 
augmente. Ces incursions, on le sait, sont involontaires et 
resultent d'erreurs de parcours ou d'une interpretation 
erronee des autorisations, ce qui confirme l'importance des 
recommandations du Chapitre 7 et des observations 
relatives aux marques de surface, a la signalisation, au 
balisage lumineux et aux procedures que l'on trouvera 
dans les sections suivantes du present chapitre. 

6.4. - PARCOURS NORMALISES POUR 
LA CIRCULATION AU SOL ET 
CARTES CORRESPONDANTES 

6.4.1 Les parcours normalisks de circulation au sol 
sont avant tout etablis et publies pour permettre aux divers 
elements qui composent la circulation d'assurer dans toute 
la rnesure du possible leur propre regulation, ce qui a pour 
effet de reduire au minimum l'intervention du contrdle et, 
par consequent, le volume des communications radio- 
telephoniques. 

6.4.2 L'Annexe 11, ainsi que les Chapitre 2 et 3 du 
present manuel donnent des indications sur l'etablissement 

de parcours normalises pour la circulation des aeronefs. 
Pour completer ces indications, les problemes qui revEtent 
une importance particuliere pour les systemes GCCS des 
aerodromes a forte densite de circulation peuvent Etre 
resumes comme suit : 

a) des parcours normalises deviennent indispensables a 
partir d'un certain volume de circulation au sol, comme 
il est mentionni au Chapitre 2, Tableau 2-3; 

b) ces parcours doivent Ctre clairement identifies et dotes 
d'un balisage lumineux conforme aux specifications 
relatives aux marques et feux de voies de circulation qui 
figurent dans 1'Annexe 14, Chapitre 5; 

c) la signalisation doit Etre conforme aux dispositions de 
1'Annexe 14, Chapitre 5, ainsi qu'aux elements comple- 
mentaires donnes a 1'Appendice A au present manuel, 
et notamment : 
1) Etre uniforme sur la totalite de l'aerodrome; 
2) &tre facile a comprendre (sans ambigui'te) et simple, 

identifier clairement le parcours normalis6 a suivre et 
permettre au pilote de recevoir des autorisations de 
circuler au sol exprimees sous la forme d'un indi- 
cateur de parcours et de se rendre a la limite de cette 
autorisation sans autre communication radiotele- 
phonique; 

3) Etre implantee pour tenir compte de la vitesse des 
atronefs qui circulent au sol, de la hauteur du poste 
de pilotage au-dessus du sol et de la necessite de 
renseigner les pilotes a temps pour qu'il puissent, le 
cas echeant, etablir la correlation avec les indications 
de la carte d'aerodrome; 

4) assurer une protection suffisante contre l'eventualite 
qu'un aeronef emprunte dans le mauvais sens un 
parcours a sens unique. 

6.4.3 Les normes et pratiques recommandkes de 
I'OACI concernant la fourniture et le contenu de la carte 
d'aerodrome et de la carte des mouvements a la surface 
figurent dans 1'Annexe 4, Chapitres 13 et 14. Une carte 
d'aerodrome - OACI devra Etre fournie pour tous les 
aerodromes utilises par l'aviation de transport inter- 
nationale. Lorsque la complexit6 de l'aire de mouvement, 
des aides et des installations terminales est telle que la carte 
d'aerodrome devient insuffisante, il faut egalement fournir 
une carte des mouvements a la surface. Dans le present 
contexte de l'exploitation par forte densite de circulation et 
des parcours normalisis de circulation au sol, des cartes 
repondant aux specifications de 1'Annexe 4 sont indispen- 
sables. Comme le precise le Chapitre 2, Tableau 2-3, 
l'administration d'aerodrome doit egalement amender ces 
cartes lorsque le besoin s'en fait sentir. 

6.5. - ORGANISATION ET FREQUENCES 
RADIOTELEPHONIQUES DU CONTROLE AU SOL 

6.5.1 L'exploitation aux aerodromes a forte densite de 
circulation qui fait l'objet du present chapitre necessitera 
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selon toute probabilitk I'emploi de plusieurs frequences 
radiotC1ephoniques. I1 est recommande d'envisager 
I'assignation de ces frequences en les repartissant ((par 
secteurn et non entre les aeronefs a I'arrivee et au depart. 
Cette assignation par secteur garantit, dans la plupart des 
cas, que les aeronefs qui risquent d'entrer en conflit de 
circulation, gardent l'kcoute sur une frequence commune, 
ce qui permet a la fois d'ameliorer le facteur de skcurite et 
de necessiter un minimum d'interventions du contr6leur. 

6.5.2 1,'experience acquise dans la coordination de la 
circulation aerienne a demontre que la securite est accrue 
lorsque les contr6leurs qui assurent la coordination 
travaillent a proximite immediate les uns des autres. 
Lorsque plusieurs contr6leurs sont appeles a regler la 
circulation de surface, ils ont Cgalement besoin de 
travailler a proximite immediate les uns des autres, 
notamment lorsque la densite de la circulation est forte et 
que la skurite depend d'une coordination rapide. 

6.6. - ATTRIBUTION DES POSTES DE 
STATIONNEMENT ET AIRES D'ATTENTE 

6.6.1 Lorsque la densite de la circulation est trks forte, 
deux mesures sont particulierement recommandees pour 

faciliter l'ecoulement de la circulation entre I'aire de 
manoeuvre et I'aire de trafic : 

a) faire connaitre le plus tat possible au pilote le poste de 
stationnement qui a etC assigne a son aeronef; 

b) etablir des aires d'attente convenablement situees, 
comme le specifie 1'Annexe 14, Chapitre 3. Ces aires 
sont de nature a eviter ou a reduire les encombrements 
lorsqu'il y a des retards a l'arrivee ou au depart. 

6.7.1 Des elements indicatifs sur le r6le que joue le 
radar de surface (SMR) sont donnes au Chapitre 4. La 
necessitk de cet equipement pour I'exploitation par forte 
densitt de circulation est confirmee dans le present 
chapitre, ainsi qu'au Chapitre 2, Tableau 2-2. Le SMR 
peut Etre particulierement utile lorsque les contr6leurs ne 
sont plus en mesure de surveiller a vue certaines parties du 
reseau de voies de circulation du fait de l'obscurite, des 
conditions atmospheriques, de la presence de bitiments ou 
de 1'Ctendue de la surface en cause. 





Chapitre 7 

Protection des pistes 

7.1. - INTRODUCTION 

7.1.1 La protection des pistes contre I'acces non 
autorise des personnes, des vChicuIes ou des aironefs 
constitue un element fondamental du systeme de guidage et 
de contr6le de la circulation de surface (GCCS), en mCme 
temps qu'une condition indispensable a la securite et a 
l'efficacite de l'exploitation des aerodromes. Ce fait est 
reconnu dans 1'Annexe 11,l'Annexe 14, les PANS-RAC et 
le Manuel de conception des aProdrornes, 4eme Partie - 
Aides visuelles, mais le sujet n'est trait6 a fond dans aucun 
de ces documents. La protection des pistes implique un 
grand nombre de disciplines et revet suffisamment 
d'importance pour que le sujet soit trait6 separement dans 
le present manuel. 

7.1.2 Le present chapitre definit le probleme opera- 
tionnel et indique certaines methodes et certains Cqui- 
pements de protection qui peuvent Ctre utilises par les 
organes interesses de l'aerodrome et du contrale de la 
circulation aerienne (ATC), pour verifier et, s'il y a lieu, 
ameliorer leurs procedures d'exploitation. I1 est important 
de noter que, pour l'exploitation par mauvaise visibilite, 
les elements indicatifs et les reglements de I'OACI 
concernent essentiellement la phase d'atterrissage et se 
preoccupent moins du decollage. Certzins incidents ont 
montre que les services aeronautiques responsables doivent 
imperativement reviser leurs procedures de protection des 
pistes, abstraction faite des contraintes liees a la visibilite. 

7.2.1 Le r61e d'une piste est de permettre la transition 
entre un mouvement aerien et un mouvement de surface et 
vice versa. Cela suppose que les akronefs se deplacent a 
grande vitesse sur la surface de la piste et a proximite 
immediate de celle-ci et exigent que la piste soit dtgagee de 
tout obstacle pendant les dicollages et les atterrissages. 
C'est au cours de ces phases du vol qu'un aeronef est le 
plus vulnerable car il est alors incapable de prendre aucune 
mesure d'evitement et sa destruction est assuree si une 
collision a grande vitesse a lieu avec n'importe quel 
obstacle de dimensions significatives. 

7.2.2 La duree moyenne d'occupation des pistes 
constitue le facteur vraiment determinant de la capacite 
d'un aerodrome. C'est pourquoi, en periode de pointe, 
c'est sous une certaine pression que I'on peut maintenir un 
debit de circulation Cleve. Pour obtenir un tel resultat sans 
pour autant negliger la securitt, il importe de tenir compte 
des principes fondamentaux suivants : 

a) dans toute la mesure du possible, la piste doit Ctre 
reservee a l'usage exclusif des aeronefs a l'atterrissage et 
au decollage; 

b) les aeronefs qui atterrissent et qui decollent doivent 
occuper la piste pendant le minimum de temps possible. 

7.2.3 Dans la pratique, il n'est pas possible de rtserver 
une piste a l'usage exclusif des aeronefs. Les vkhicules 
d'entretien et d'avitaillement ont besoin d'acceder a la 
piste et, sur la plupart des aerodromes, certains vehicules, 
de mCme que les atronefs qui circulent au sol par leurs 
propres moyens ou en remorque, ont Cgalement besoin de 
la traverser. L'accks a la piste et a ses environs immtdiats 
doit Ctre place sous le contr6le du service ATC et assujetti 
a des contraintes de temps et a d'autres considerations qui, 
lorsque la demande est Clevte, peuvent Ctre critiques. Or, 
il n'est pas possible d'installer des barrikres qui interdisent 
materiellement l'accks a la piste ou a l'aire de manoeuvre 
et, pour maintenir la securitt, il faut que chaque pilote et 
chaque conducteur qui circule dans cette zone connaisse 
parfaitement le plan de l'atrodrome et respecte les 
procedures, les panneaux de signalisation, les signaux et les 
instructions de I'ATC. I1 s'ensuit que le fondement mCme 
de la protection des pistes consiste a exclure de l'aire de 
manoeuvre tous les vehicules qui n'ont ni le droit ni le 
besoin d'y Etre et se fonde sur les connaissances, la 
competence et la discipline de tous ceux qui sont autorises 
officiellement a y circuler. 

7.3. - MESURES DE PROTECTION 

7.3.1 Si l'on excepte les intrusions dtlibertes aux fins 
d'actes illicites, qui sortent du cadre du prtsent document, 
on distingue trois types d'empiktement : 
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a) vehicule dont le conducteur s'est CgarC et qui, s'etant 
trouve par hasard sur l'aire de manoeuvre, s'est 
finalement presente accidentellement sur la piste; 

b) aeronef ou vehicule autorise a circuler sur I'aire de 
manoeuvre, qui s'est trouve sur la piste par erreur et 
sans autorisation; 

c) atronef ou vehicule dont le pilote ou le conducteur a 
ma1 interpret6 l'autorisation qui lui a ete donnee et s'est 
rendu par erreur sur la piste, croyant avoir r e p  l'autori- 
sation necessaire. 

Chacun des cas ci-dessus peut-Ctre examine separement. 

Prisence accidentelle 

7.3.2 L'aire de mouvement doit Ctre munie d'une 
cl6ture ou Ctre protegee d'une facon quelconque contre 
tout acces non autorise et elle doit comporter des points 
d'entree contr6lCs. Si l'on installe une clature, elle protege 
une zone beaucoup plus etendue que la piste elle-mCme, 
mais elle n'en constitue pas moins la premiere et la princi- 
pale mtthode de protection des pistes car elle permet 
d'arrster tout conducteur pour lequel les panneaux indi- 
cateurs et les signaux de l'aire de mouvement n'auraient 
pas de signification. Une protection totale peut coiiter tres 
cher et il est parfois difficile de la realiser, notamment 
lorsque les prolongements de voies de circulation menant 
aux aires d'entretien traversent les principaux parcours 
prevus pour les employes de I'aerodrome, les fournisseurs, 
les entrepreneurs, etc. mais il faut envisager ce coDt en 
fonction de la forte probabilite de voir t6t ou tard un 
vehicule extirieur apparaitre sur la piste s'il a la moindre 
possibilitt d'acceder a l'aire de mouvement. 

7.3.3 On se trouve devant un autre aspect du mCme 
probleme lorsqu'un vehicule autorise a circuler sur une 
partie de I'aire de mouvement, par exemple sur I'aire de 
trafic, se retrouve par erreur sur l'aire de manoeuvre pour 
laquelle il n'a pas d'autorisation. Pour prevenir ce genre 
d'intrusion accidentelle, il faut donner un briefing detail16 
a toutes les personnes responsables de vehicules autorises 
a circuler sur I'aire de mouvement et ces personnes doivent 
bien connaitre toutes les marques, tous les panneaux et 
tous les feux d'aerodrome. Des erreurs peuvent se produire 
mais, si la circulation de surface est regie par des rkgles 
parfaitement claires, le risque d'erreur devrait Ctre 
minimal. L'Appendice E fournit des elements indicatifs 
sur I'application de ces rkgles. 

Erreurs de parcours 

7.3.4 I1 esr souvent tres facile de s'egarer sur un 
aerodrome, mCme pour ceux qui connaissent bien son 
fonctionnement et sa topographie. Une variation de la 
visibilite ou de l'intensite des feux, la disparition de reperes 
familiers, l'utilisation d'une voie de circulation ou d'une 
piste rarement employee, voire mCme un nouveau type 
d'aeronef ou de vehicule, ce qui revient a donner un aspect 
different a des choses vues du poste de pilotage ou du siege 
du conducteur, sont autant de facteurs qui peuvent donner 

lieu a des erreurs d'identification des lieux ou de direction 
du mouvement. Bien entendu, mieux le systeme de voies de 
circulation est balise et moins de telles erreurs risquent de 
se produire mais, sur les grands ahodromes, elles restent 
du domaine du possible et se produisent effectivement. 

7.3.5 Une erreur de parcours limitee aux voies de 
circulation risque de perturber le systeme, de provoquer 
des retards et beaucoup de frustration mais debouche 
rarement sur un accident important; le veritable danger 
commence lorsqu'une presence non autorisee se manifeste 
sur une piste en service. I1 faut se rendre compte que, par 
visibilite reduite ou de nuit, cette eventualite peut se 
produire sans que le contrbleur ATC puisse le savoir 
immediatement. MCme avec un radar de surface (SMR), il 
est impossible de contr6ler continuellement tous les 
mouvements autorises sur un aerodrome tres frequente. La 
seule protection dont on puisse disposer contre ce type 
d'empietement consiste a reperer clairement et sans erreur 
possible la piste en service a tous ses points d'acces. Les 
marques permanentes designant une piste comme telle ne 
sont pas necessairement suffisantes car, lorsqu'une piste 
n'est pas en service, on peut I'utiliser comme parcours de 
circulation au sol et y pknetrer sans autorisation speciale. 
I1 faut donc disposer d'une autre methode pour indiquer de 
fagon tangible qu'une piste est en service et ce sont les feux 
de point d'attente de circulation qui jouent ce r61e. Les 
barres d'arrCt assurent Cgalement une protection aux 
pistes. Leur presence est normalisee dans le cas des pistes 
avec approche de precision de catkgorie 111 et l'on envisage 
maintenant d'etendre cette normalisation aux pistes avec 
approche de  precision de categorie 11. Sur les aerodromes 
qui ne sont pas equipes d'aides d'approche de categorie I1 
ou 111, les decollages demeurent possibles dans des 
conditions de visibilite reduite et, par consequent, les 
administrations d'akrodrome doivent accorder le maxi- 
mum d'interst aux panneaux de signalisation, aux feux et 
aux marques de surface afin que les pistes en service soient 
convenablement repertes. 

Erreur d'interpritation d'une autorisation 

7.3.6 I1 s'agit probablement de la cause la plus 
courante d'intrusion sur les pistes en service et c'est aussi 
la plus difficile a prkenir .  Si un pilote ou un conducteur 
croit avoir recu l'autorisation de circuler sur une piste, il 
s'y rendra certainement, sauf s'il se trouve en presence 
d'un danger evident. Le probleme est encore aggrave par 
le mode de diffusion en radiotelephonie car tous les 
usagers branches sur la mCme frequence peuvent entendre 
les instructions qui sont donnees. Si l'on tient compte du 
fait que le contrbleur, le conducteur et le pilote peuvent 
utiliser une langue qui n'est pas necessairement leur langue 
maternelle et si I'on ajoute a cela les tensions que suscite 
la densit6 de la circulation, on reunit les elements propres 
a engendrer des erreurs d'interpretation. Par  ailleurs, le 
fait que de nombreux indicatifs d'appel se ressemblent 
n'est pas non plus de nature a clarifier une situation qui 
risque deja d'Ctre passablement confuse. 
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7.3.7 Tant que l'on n'aura pas mis au  point un 
systeme de communication discrete des donnees entre le 
contrbleur et chaque aeronef ou vkhicule pris individuel- 
lement a la surface de l'aerodrome, le risque d'erreur de 
comprehension ou d'interpretation demeurera entier. On 
voit donc que, pour assurer la protection des pistes, il faut 
des methodes de communication qui permettent de reduire 
la probabilite d'erreur de comprehension et des procedures 
qui excluent la possibilite qu'un aeronef ou un vehicule se 
presente sans autorisation sur une piste en service. 

7.3.8 La valeur des expressions conventionnelles 
normalisees de radiotelephonie est reconnue depuis de 
nombreuses annees et il y a lieu d'etudier tres attenti- 
vement le Manuel de radiotPlPphonie pour veiller a ce que 
les expressions conventionnelles et les termes utilises soient 
conformes a ceux qui ont fait l'objet d'une entente inter- 
nationale. La presence non autorisee d'un akronef ou d'un 
vehicule sur une piste peut Ctre attribuable a d'autres 
fautes commises dans les communications radiotelepho- 
niques, par exemple : 

a) le contr6leur donne une autorisation dont la precision 
est insuffisante, par exemple cctraversez derriere le 
B 7 2 7 ~  a un conducteur moins bien Cquipe pour l'iden- 
tification des akronefs que le contraleur ne le pense; 

b) le contr6leur parle trop vite; 
c) il Cmet des remarques superflues, notamment s'il s'agit 

de reproches ou de critiques, qui ne contribuent pas a 
ameliorer la situation; 

d) il utilise des abrhiations, notamment des indicatifs 
d'appel, qui peuvent s'appliquer a plusieurs aeronefs ou 
vehicules. 

La securite serait grandement amelioree si le conducteur ou 
le pilote n'obeissait jamais a une autorisation sans Ctre 
parfaitement stir qu'elle s'adressait bien a lui et si, en cas 
d'incertitude, il sollicitait toujours la confirmation de 
I'ATC, sans se preoccuper de la densite de la circulation ni 
de la charge de travail, 

7.3.9 La maniere la plus efficace de reduire la 
possibilite d'erreur d'interpretation d'une autorisation qui 
risque d'entrainer un empietement sur une piste en service 
consiste a donner des instructions verbales accompagnees 
d'un signal visuel approprie comme l'extinction d'une 
barre d'arret et l'allumage alternatif des feux axiaux de la 
voie de circulation au-dela de cette barre d'arrct. 

7.4. - METHODES ET EQUIPEMENT 
DE PROTECTION DES PISTES 

7.4.1 Le principe fondamental de la protection des 
pistes consiste a employer des procedures sfires qui ont fait 
leurs preuves, tous les elements de la circulation se 
conformant a des regles reconnues. Tous les membres du 
personnel doivent connaitre parfaitement ces regles et 

l'autorite competente doit etablir un systeme de contrale 
permettant de respecter les normes les plus ClevCes 
possibles. Aucun equipement ne saurait remplacer ce 
principe fondamental. 

7.4.2 La principale methode de protection doit 
consister a fournir des indications visuelles suffisantes aux 
pilotes et aux conducteurs qui s'approchent d'une piste en 
service afin qu'ils puissent se conformer aux procedures 
reconnues. A ces indications visuelles - panneaux de 
signalisation, marques de surface et balisage lumineux - 
peuvent s'ajouter des equipements Clectroniques de 
detection non visuels plus perfectionnes lorsque la densite 
du trafic et la complexite de I'aerodrome sont de nature a 
accroitre le risque d'intrusion sur la piste. 

Marques de surface, panneaux de signalisation 
et balisage lumineux 

7.4.3 Le Chapitre 2 definit les aides visuelles qui sont 
disponibles pour le guidage et le contrale de la circulation 
de surface. Les aides ci-dessous servent a la protection des 
pistes : 

- marques de point d'attente de circulation 
- barres dlarrCt 
- feux de point d'attente de circulation 

panneaux de signalisation : 

- point d'attente 
- intersection de voies de circulation ou de pistes 
- arrCt (STOP) 
- interdiction (NO ENTRY) 

Des details sur les caracteristiques et l'installation de ces 
aides figurent dans 1'Annexe 14, Chapitre 5. I1 doit Ctre 
entendu que l'application des specifications de 1'Annexe 14 
constitue un minimum et que certaines installations qui ne 
sont exigees que pour les pistes avec approche de precision 
de categorie I1 ou de categorie 111 sont egalement utiles 
dans d'autres conditions. 

7.4.4 L'Annexe 14 recommande l'installation de feux 
de point d'attente de circulation (appeles aussi parfois feux 
de protection de piste) qui consistent en deux feux jaunes 
clignotant alternativement. Actuellement, ces feux ne sont 
recommandes que pour les pistes avec approche de 
precision de categorie 111, mais on envisage de recom- 
mander leur installation sur les pistes avec approche de 
precision de categorie 11. Quoi qu'il en soit, l'installation 
de ces feux a tous les points d'attente de circulation, quel 
que soit le type de la piste, devrait etre envisagee serieu- 
sement car ils constituent une methode trks efficace et 
relativement peu coiiteuse pour delimiter les pistes en 
service dans toutes les conditions de visibilite. I1 y a une 
autre methode de protection des pistes qui consiste a 
installer des barres d'arrct commutables, qui sont dkcrites 
dans 1'Annexe 14, Chapitre 5 et qui sont Cgalement 
normalisees pour les pistes avec approche de precision de 
categorie 111. 
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~qui~ernents  klectroniques de dktection non visuels 

7.4.5 Pour pouvoir maintenir l'exploitation des 
aerodromes a un niveau acceptable de skurite et de 
capacitk par visibilitt reduite, on a CtC amene a mettre au 
point diverses techniques de surveillance non visuelle. 
Ainsi, de nombreux systemes ont Cte conqus pour contrbler 
I'ensemble de l'aire de mouvement mais ils peuvent Ctre 
reduits pour s'appliquer exclusivement a la piste et a ses 
environs irnmkdiats lorsqu'un systeme GCCS pluq 
complexe ne saurait &tre justifie. Ces techniques 
permettent trois formes fondamentales de surveillance non 
visuelle : 

a) l'utilisation de dttecteurs radar qui prksentent un 
affichage de la piste et des voies de circulation proches, 
ainsi que de la circulation en cours; 

b) l'utilisation de detecteurs lineaires pour contrbler 
l'entree et la sortie de la circulation sur des divisions ou 
segments dkfinis a proximite de la piste, l'ensemble 
etant affichi sur un indicateur approprie; 

c) l'utilisation de detecteurs de zone restreinte pour 
indiquer l'occupation des secteurs proches d'une piste. 

7.4.6 DPtecteurs radar. La methode de surveillance 
non visuelle la plus couramment utilisee et, a ce jour, la 
plus efficace, est le radar de surface (SMR) qui est en 
service depuis le debut des annees 1960. Dans les condi- 
tions idkales, ce systeme presente au contrbleur un plan 
radar de la surface de 17aCrodrome permettant de distin- 
guer clairement les pistes et les voies de circulation et sur 
lequel les elements qui constituent la circulation, qu'ils 
soient en mouvement ou immobiles, sont reprksentes par 
des plots. Cela permet au contrbleur, grlce a un affichage 
approprie, de determiner l'occupation des pistes, les 
deplacements sur les voies de circulation, la progression 
des vChicules, etc. 

7.4.7 Avec les derniers modeles de cet equipement, on 
a reussi a surmonter les difficultis dues aux conditions 
mettorologiques et a l'attenuation qui limitaient l'effi- 
cacite des modkles anterieurs et, grlce aux progres realises 
dans les domaines de l'tlectronique et des techniques de 
visualisation, ces nouveaux modttles coQtent nettement 
moins cher que leurs prCdCcesseurs. De plus, grfice aux 
avances technologiques enregistrees dans le domaine de 
l'informatique, qui permettent d'ameliorer considera- 
blement l'information radar de base, on a pu concevoir des 
programmes de protection des pistes qui dkclenchent une 
alarme audible lorsque la zone protegee d'une piste en 
service fait l'objet d'une intrusion. 

7.4.8 Avec les progres realises recemment dans le 
dornaine des radars millimCtriques et a ondes entretenues 
modultes en frequence (FM CW), on va peut-Ctre parvenir 
a remplacer economiquement le SMR, notamment dans les 
cas ou le systeme n'est nicessaire que pour la protection 
des pistes. On dispose deja de radars FM CW en bande L 
pour la detection des intrus et il est possible d'envisager 
une specialisation de ces radars a l'usage des aerodromes 

mais, dans la plupart des cas, ces systemes ne detectent que 
les cibles mobiles et une certaine assistance par ordinateur 
sera par consequent necessaire pour presenter des donnees 
continues au contraleur. 

7.4.9 DPtecteurs linkaires 

a) Detecteurs a boucle magnetique (inductive) - Les 
dktecteurs a boucle inductive sont utilises depuis de 
nombreuses annees pour la detection et le contriile de la 
circulation routiere et ce systerne peut Ctre adapte pour 
servir d'aide a la protection des pistes. Des boucles 
inductives disposkes a des endroits strategiques le long 
d'une voie d'acces a une piste permettent de detecter les 
mouvements de circulation et cette information peut 
Ctre affichke devant le contrbleur. Le facteur limitatif 
d'un tel systeme est son coQt, notamment lorsqu'il s'agit 
de l'installer apres coup sur un grand aerodrome oh le 
systeme de transmission et d'affichage des donnees 
risque d'Ctre complique. Un systeme de balisage 
lumineux d'akrodrome comportant des boucles induc- 
tives utilise pour la protection des pistes et la commande 
automatique des barres d'arret et des feux de voies de 
circulation a ete installe a l'aeroport de Francfort, ou il 
fait partie integrante du systeme GCCS. 

b) Faisceaux klectrornagnPtiques - Un systeme de clbture 
a hyperfrequence peut Ctre realise pour servir a la 
protection des pistes mais il semble que l'utilisation 
d'un tel systeme s'appliquant a une zone de la grandeur 
d'une piste pourrait s'averer tres onereuse, tant du point 
de vue de l'equipement de base que de l'equipement de 
diffusion des donnees. 

7.4.10 DPtecteurs de zone restreinte et television. Ces 
elements peuvent servir a surveiller une zone precise, par 
exernple un point d'attente de piste. Les moyens 
disponibles comprennent des petites cameras de teltivision, 
des radars specialises, des magnktometres, des detecteurs a 
ultrasons, des detecteurs a infrarouges, des detecteurs au 
laser et des detecteurs sismiques. En combinant les 
methodes ci-dessus, on pourrait obtenir une aide efficace 
pour la protection des pistes, mais qui pourrait se reveler 
complexe et onereuse. 

7.5.1 Pour obtenir un niveau eleve de securite sur les 
pistes, les exploitants d'akrodrome et les services respon- 
sables doivent veiller : 

a) a ce que l'aire de mouvement soit clbturee ou protegee 
d'une autre manikre quelconque contre tout acces non 
autorise; 

b) a ce que tous les points d'acces a l'aire de mouvement 
soient contrbles; 
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c) a ce que les personnes responsables de la circulation 
autorisee sur I'aire de mouvement aient les connais- 
sances, la competence et la discipline necessaires; 

d)  a ce que toutes les voies de circulation et les reseaux 
routiers soient dotes de tous les panneaux de signa- 
lisation, marques et feux appropries; 

e) a ce que les pistes en service soient reperees clairement 
el sans ambigui'te a I'intention de la circulation de 
surface; 

f) a ce que tous les aeronefs et tous les vehicules qui 
circulent sur I'aire de manoeuvre se conferment aux 
procedures reconnues de radiotelephonic; 

g) a ce que, dans la mesure du possible, les autorisations 
verbales d'entree sur une piste soient confirmees par des 
signaux visuels, par exemple l'extinction de la barre 
d'arret et I'allumage des feux axiaux de la voie de 
circulation; 

h) a ce que, lorsque la visibilite, la complexite de I'aero- 
drome et la densite du trafic I'exigent, un equipement 
electronique de protection non visuel soit installe, par 
exemple un radar de surface (SMR). 





Chapitre 8 

Service de gestion d'aire de trafic 

8.1.1 Le service de contrale de la circulation aerienne 
d'un aerodrome porte sur l'ensemble de l'aire de 
manoeuvre, mais aucune instruction specifique relative a 
ce service ne s'applique a l'aire de trafic. I1 faut donc un 
service de gestion d'aire de trafic pour assurer sur cette aire 
la regulation des activites et des mouvements des aeronefs, 
des vehicules et du personnel (Annexe 14, Chapitre 9). 

8.1.2 Diverses methodes de gestion de l'aire de trafic 
ont kte etudiees et peuvent, selon les conditions, repondre 
aux besoins des divers aerodromes. 

8.1.3 Pour tous les aerodromes, la gestion de l'aire de 
trafic constitue une tsche essentielle. Toutefois, la neces- 
site d'etablir un service de gestion d'aire de trafic exclusi- 
vement affecte a cette t k h e  depend de trois facteurs 
opkrationnels principaux : 

a) la densite de la circulation; 
b) la complexite du plan de l'aire de trafic; 
c) les conditions de visibilite dans lesquelles l'adminis- 

tration de l'akrodrome a l'intention de poursuivre 
I'exploitation. 

8.1.4 D'une faqon genkrale, il n'est pas possible 
d'exercer un contrale total de l'ensemble de la circulation 
sur l'aire de mouvement. Toutefois, lorsque la visibilitk est 
mauvaise, il peut s'averer necessaire d'exercer un tel 
contr6le aux depens de la capacite. Dans les limites des 
contraintes raisonnables, qui varient selon les conditions, 
la securite et la rapidite de la circulation exigent que les 
akronefs et les vehicules se conforment a des regles 
normalisees qui regissent les mouvements a la surface. Le 
service de gestion d'aire de trafic doit instituer des regles 
applicables a la circulation des akronefs et des vehicules de 
surface sur ces aires. Ces regles doivent Etre compatibles 
avec celles qui s'appliquent a l'aire de manoeuvre. 

8.2. - QUAND DOIT-ON INSTITUER 
UN SERVICE DE GESTION D'AIRE DE TRAFIC? 

volume du trafic et les conditions d'exploitation le jus- 
tifient. Des elements indicatifs sur la gestion et la skurite 
de l'aire de trafic figurent dans le Manuel des services 
d'akroport, 8eme Partie, Chapitre 10. 

8.2.2 I1 n'est pas possible de definir a quels niveaux de 
volume du trafic et dans quelles conditions d'exploitation 
il y a lieu d'instituer un service de gestion d'aire de trafic. 
D'une f a ~ o n  ginerale, plus le plan de l'aire de trafic est 
complexe et plus le service de gestion doit Etre etendu, 
notamment lorsque l'aire de trafic comprend des voies de 
circulation. 

8.2.3 C'est a l'administration d'aeroport qu'il 
incombe de decider si elle doit ou non instituer un service 
de gestion d'aire de trafic. Si le present manuel donnait des 
lignes directrices sur les conditions dans lesquelles un tel 
service doit Etre fourni, cela nuirait a la souplesse nkces- 
saire aux   tats pour concevoir le service le mieux adapt6 
possible a leurs besoins particuliers. 

8.2.4 La plupart des aerodromes ont deja institue une 
gestion d'aire de trafic sous une forme ou sous une autre. 
I1 peut s'agir simplement d'une zone rtservke au station- 
nement des aeronefs, avec des lignes peintes pour guider les 
pilotes vers les postes de stationnement ou ils manoeuvrent 
eux-mEmes. A l'autre extrkmitk de llCchelle, l'aire de trafic 
peut constituer une partie etendue de l'aire de mouvement 
avec de nombreux postes de stationnement cnez avant)), 
plusieurs akrogares et un reseau complexe de voies de 
circulation qui font partie du plan general. Une aire de 
trafic complexe de ce genre doit Etre dotee d'un service de 
gestion complet disposant de moyens de communications 
radio. 

8.2.5 Les administrations d'aerodrome doivent donc 
determiner le niveau du service de gestion dont ils ont 
besoin en fonction de l'activite de leurs aires de trafic en 
vue de maintenir la securite et l'efficacitk de la circulation 
des aeronefs et des vehicules se trouvant a proximite 
immkdiate. I1 est particulibement important de proceder 
de cette maniere lorsqu'on prevoit que l'exploitation doit 
se poursuivre par mauvaise visibilite. 

8.2.6 Pour determiner le niveau du service de gestion 
8.2.1 L'Annexe 14, Chapitre 9, recommande qu'un dont on peut avoir besoin sur une aire de trafic, il y a lieu 

service de gestion d'aire de trafic soit fourni lorsque le de tenir compte des points suivants : 
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a) Attribution des postes de stationnement d'aeronefs 

La responsabilitk finale en matiere d'attribution des 
postes de stationnement d'aeronefs revient norma- 
lement a l'exploitant de l'aerodrome, mais un systeme 
d'attribution preferentielle des differents postes a des 
usagers determines peut eventuellement Ctre etabli pour 
faciliter les operations et accroitre l'efficacite. Les 
instructions doivent alors preciser clairement quels 
postes peuvent Etre utilises par les differents aeronefs ou 
groupes d'aeronefs. Si 1'011 juge cette methode souhai- 
table, il faut etablir un ordre d'utilisation preferentielle 
des postes. Le personnel de gestion de l'aire de trafic 
doit recevoir des instructions claires quant a la duree 
d'occupation des postes qui doit Etre permise et aux 
mesures a prendre pour assurer le respect des regles 
etablies. La responsabilite d'attribuer les postes de 
stationnement peut &tre deleguee a une compagnie 
aerienne si une aerogare ou une aire de trafic est 
exclusivement reservee a cette compagnie. 

b) Heures d'arrivee et de depart des aeronefs 

Le service ATS, les services de gestion de l'aire de trafic 
et de l'akrogare, ainsi que les exploitants ont besoin de 
connaitre a I'avance les heures d'arrivee et de depart 
prevues a I'horaire, estimees et reelles. I1 y a lieu 
d'instituer un systeme qui permette de communiquer ces 
renseignements a toutes les parties interessees aussi 
rapidement et efficacement que possible. 

C) Autorisations de demarrage 

C'est normalement l'organe ATC qui donne ces autori- 
sations. Lorsqu'un service de gestion d'aire de trafic 
utilise ses propres communications radio dans son 
domaine, il faut Ctablir des procedures en vue d'assurer 
une bonne coordination entre ces deux elements pour 
que ces autorisations soient emises efficacement. 

d) Diffusion des renseignements aux exploitants 

I1 y a lieu d'instituer un systeme propre a assurer une 
diffusion efficace des renseignements qui interessent la 
gestion de l'aire de trafic, le service ATS et Ies exploi- 
tants. Les renseignements dont il s'agit peuvent porter 
sur les travaux en cours, la non-disponibilite de 
certaines installations, les plans de deneigement et les 
procedures par mauvaise visibilite. 

e) Mesures de sQrete 

Abstraction faite des dispositions qui sont normalement 
prises dans ce domaine, il y a des exigences de sfirete qui 
interessent les diverses parties qui utilisent I'aire de 
trafic. On rangera notamment dans cette catigorie les 
plans d'urgence concernant, par exemple, l'identi- 
fication des bagages au poste de stationnement, les 
alertes a la bombe et les menaces de detournement. 

f) Disponibilite des services de securite 

C'est normalement le service ATS qui alerte Ies services 
de sauvetage et d'incendie en cas d'incident sur l'aire de 
mouvement. Cependant, sur les aerodromes ou le 
service de gestion d'aire de trafic est charge de contraler 
les aeronefs qui circulent sur cette aire, il faut etablir un 
systeme de communication pour alerter les services de 
sauvetage et d'incendie lorsqu'un incident se produit 
dans la zone de responsabilite correspondant a l'aire de 
trafic. 

g) Discipline sur l'aire de trafic 

C'est au service de gestion d'aire de trafic qu'il incombe 
de veiller a ce que toutes les parties respectent les 
reglements qui s'appliquent a cette aire. 

8.4.2 Systeme de guiduge pour le stationnement ou 
1 'accostage 

8.4.2.1 Le systeme de guidage utilise sur l'aire de 
trafic est fonction de la precision avec laquelle les 
manoeuvres de stationnement doivent Ctre executees et des 
types d'aeronefs en cause. Lorsqu'une tres grande pre- 
cision n'est pas necessaire, on peut se contenter d'un 
systeme tres simple constitue par des marques peintes pour 
d6limiter les postes de stationnement et definir les axes de 
guidage. Des elements indicatifs sur les marques d'aire de 
trafic figurent dans le Manuel de conception des akro- 
dromes, 4eme Partie. Le service de gestion d'aire de trafic 
doit alors surveiller toutes les marques peintes pour veiller 
a ce qu'elles soient toujours propres et bien visibles. 
Lorsqu'une tres grande precision est necessaire pour le 
stationnement ou l'accostage, il faut installer l'un des 
systemes de guidage specifies dans 1'Annexe 14. Ces 
systemes sont decrits en detail dans le Manuel de concep- 
tion des akrodromes, 4kme Partie, Chapitre 12. Le service 
de gestion d'aire de trafic doit alors surveiller ces systemes 
et les feux de guidage qui leur sont associes et s'assurer 
qu'ils sont inspectes au  moins une fois par semaine afin de 
demeurer en excellent etat. 

8.4.3 Service de signaleurs 

8.4.3.1 I1 y a lieu de prevoir un service de signaleurs 
d'aerodrome lorsqu'il n'y a pas de systeme de guidage 
pour le stationnement ou l'accostage ou que ce systeme ne 
fonctionne pas, ou encore lorsqu'il faut guider les aeronefs 
vers les postes de stationnement pour Cviter de compro- 
mettre la securite et utiliser le plus efficacement possible les 
places de stationnement disponibles. I1 faut prendre les 
mesures necessaires pour donner une formation adequate 
aux signaleurs et n'autoriser a guider les akronefs que ceux 
qui ont effectivement fait la preuve de leur competence 
dans ce domaine. Sur les aerodromes ou ce service est 
assure, les signaleurs doivent disposer de consignes Ccrites 
dCtaillCes portant notamment sur les points suivants : 
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a) necessite absolue de n'utiliser que les signaux autorises 
(des illustrations de ces signaux doivent &tre affichees en 
divers points strategiques); 

b) necessite de veiller, avant d'utiliser les signaux auto- 
rises, a ce que la zone i I'interieur de laquelle un aeronef 
doit Ctre guide est degagee de tous les obstacles avec 
lesquels l'aeronef risquerait d'entrer en collision en se 
conformant aux signaux regus; 

c) cas oh l'on peut utiliser un seul signaleur et cas oh des 
assistants sont necessaires pour surveiller les extremitks 
d'ailes; 

d) mesures a prendre en cas d'urgence ou d'incident 
impliquant un aeronef et/ou un vehicule de surface 
pendant que l'aeronef est guide par un signaleur, par 
exemple, collision, incendie, fuite de carburant; 

e) necessite de porter en permanence un vCtement de 
couleur vive, par exemple un gilet phosphorescent rouge 
vif, orange ou jaune; 

f) mesures a prendre lorsqu'il faut utiliser un tracteur 
pour changer un aeronef de place et que I'intervention 
d'un signaleur esl nicessaire pour I'arrCt des moteurs. 

8.5.1 Les procedures speciales a utiliser en cas de 
mauvaise visibilite sont dkcrites au Chapitre 5. 

8.6. - FORMATION 

8.6.1 ~ t a n t  donne les fonctions du service de gestion 
d'aire de trafic, il importe que les membres de son 
personnel reqoivent la formation appropriee et les autori- 
sations ntcessaires pour assumer leurs responsabilites 
respectives. Cette observation s'applique notamment aux 
personnes chargees des activites du centre ou de la tour du 
service de gestion d'aire de trafic, aux signaleurs et aux 
conducteurs de vehicules de guidage. 

8.6.2 Les personnes qui sont affectees au centre ou a 
la tour du service de gestion d'aire de trafic sont chargees 

de la gestion et, sur certains aerodromes, du contr8le des 
mouvements d'aeronefs a l'interieur de leur zone de 
responsabilite. Dans une large mesure, leurs fonctions sont 
analogues a celles du contr8le de la circulation aerienne sur 
l'aire de manoeuvre et le personnel doit donc recevoir une 
formation analogue. Le programme de formation doit 
notamment porter sur les points suivants : 

a) coordination entre l'organe ATS et la gestion d'aire de 
trafic; 

b) procedures de demarrage; 
c) procedures de refoulernent; 
d) procedures d'attente au poste de stationnement; 
e) autorisations de circulation au sol; 
f) autorisations en route. 

8.6.3 Pour repondre aux besoins de la formation du 
personnel du service de gestion d'aire de trafic, certains 
  tats utilisent les programmes adoptes pour le personnel 
des services ATS. De plus, certains   tats exigent que les 
membres du personnel du service de gestion d'aire de trafic 
soient titulaires d'une licence ATC ou autre, ou qu'ils aient 
acquis une certaine experience du contr8le d'aerodrome 
dans le cadre de leur formation. 

8.6.4 Les signaleurs d'aerodrome doivent recevoir une 
formation leur permettant d'Ctre qualifies pour diriger Ies 
mouvements d'aeronefs. Cette formation doit porter 
notamment sur : 

a) les methodes de signalisation; 
b) les caracteristiques - physiques et de fonctionnement 
- des aeronefs en rapport avec les manoeuvres a 
l'intkrieur des limites de l'aire de trafic; 

c) la securite du personnel a proximite des aeronefs et 
notamment des moteurs. 

8.6.5 Sur les aerodromes oh l'on utilise des vehicules 
de guidage, il doit y avoir des reglements locaux qui 
garantissent que les conducteurs ont les qualifications 
necessaires en matiere de procedures de radiotelephonic, 
connaissent les signaux visuels et sont au courant des 
vitesses de circulation au sol et des espacements a respecter 
entre aeronefs ou vehicules. I1 importe aussi qu'ils connais- 
sent parfaitement le plan de l'aerodrome et qu'ils soient 
capables de trouver leur chemin par mauvaise visibilite. 
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Complement d'information sur les aides visuelles* 

1. - MARQUES 

1.1 Marque axiaie de voie de circulation - Cette 
marque se presente sous la forme d'une ligne jaune 
continue partant de l'axe de la piste pour se terminer au 
poste de stationnement. Malgre son nom de ((marque 
axiale)), elle definit en realite le parcours que doit suivre le 
poste de pilotage de l'aeronef pour que le train d'atter- 
rissage ne quitte jamais la surface revCtue. 

1.2 Marque de point d'attente de circulation - Cette 
marque a pour objet de reperer le point auquel les akronefs 
doivent attendre a l'intersection d'une voie de circulation 
et d'une piste, de maniire a ne pas constituer un obstacle 
pour les atronefs qui utilisent la piste et a ne pas gCner le 
fonctionnement de I'ILS. Lorsque la piste est utilisee dans 
differentes conditions de visibilite, plusieurs marques de 
point d'attente peuvent Ctre necessaires a chaque inter- 
section d'une voie de circulation avec la piste. 

1.3 Marque d'intersection de voies de circuiation - 
Cette marque a pour objet d'identifier le point auquel les 
aeronefs doivent attendre a l'intersection de deux voies de 
circulation afin de ne pas se trouver dans le passage des 
autres akronefs qui traversent la voie de circulation devant 
celui qui est en attente. 

1.4 Marques de poste de stationnement d'aercnef - 
Cette expression s'applique a un certain nombre de 
marques diffkren~es qui servent a guider les pilotes qui 
manoeuvrent leurs aeronefs sur un poste de stationnement. 
Ces marques fournissent un guidage d'alignement a 
l'entree du poste, indiquent le point dlarrCt et fournissent 
un guidage d'alignement a la sortie du poste. 

1.5 Lignes de securite' d'aire de trafic - Cette 
expression designe les marques d'aire de trafic qui sont 
destintes a guider les vthicules autres que les aeronefs; elles 
assurent, par exemple, une marge de securite avec les 
extrkmites d'ailes des aeronefs, indiquent les routes de 
service et les parcs de stationnement pour les vehicules de 

surface. Elles ont pour objet de diriger les engins et les 
vChicules de surface dans leurs dkplacements afin qu'ils ne 
constituent pas des obstacles pour les aeronefs. 

2. - FEUX 

2.1 Feux axiaux de voie de circulation - Ces feux, de 
couleur verte, sont situes le long de la marque axiale de 
voie de circulation. On envisage actuellement d'adopter un 
code pour les feux axiaux des voies de sortie de piste afin 
d'indiquer au pilote a quel moment il a degage la piste. Ce 
code utiliserait des feux alternes verts et jaunes depuis le 
debut du balisage de la voie de sortie, au niveau de l'axe 
de la piste jusqu'au bord de l'aire critique ou sensible de 
171LS ou jusqu'au bord inferieur de la surface interieure de 
transition. Les feux axiaux de voie de circulation revCtent 
une importance particulihe pour l'exploitation par 
mauvaise visibilite, c'est-a-dire lorsque les feux de bord de 
voie de circulation fournissent un guidage insuffisant parce 
qu'on les voit difficilement du poste de pilotage. Ces feux 
existent en differentes intensites pour repondre a diffe- 
rentes conditions de visibilite. Les feux axiaux de voie de 
circulation peuvent Ctre allumes ou Cteints selectivement 
pour montrer au pilote le parcours qu'il doit suivre pour 
atteindre son point de destination au sol. 

2.2 Feux de bord de voies de circulation - Ces feux 
sont installis le long du bord des voies de circulation et des 
aires de trafic. Ils ont pour objet de materialiser les limites 
laterales des aires revCtues, empCchant ainsi les aeronefs de 
quitter la chausske. 

2.3 Feux de point d'attente de circulation - I1 s'agit 
de deux feux jaunes s'allumant alternativement. Ces feux, 
forment une paire et sont situes de chaque cBte d'un point 
d'attente de circulation. On ne les allume que lorsqu'une 
piste est utilisee pour l'atterrissage ou le decollage et ils ont 
pour objet d'avertir distinctement quiconque approche 
d'un point d'attente de circulation qu'il sst sur le point 
d'empikter sur une piste en service. 

2.4 Barres dJarrEt - Une barre d'arrCt se compose 
* Les aides visuelles la navigation sont specifiees dans I'Annexe 14, d'une serie de feux de couleur perpendiculaires a 

Chapitre 5 .  l'axe de la voie de circulation, au point ou l'on veut que les 
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aeronefs s'arretent. En general, son emplacement coi'ncide 
avec celui de la marque de point d'attente de circulation. 
Le contrale de la circulation aerienne commande ces feux 
pour indiquer aux pilotes quand ils doivent s'arrcter et 
quand ils doivent repartir. Cette aide est particulierement 
utile lorsqu'on I'utilise conjointement avec des feux axiaux 
de voies de circulation a commande selective. 

2.5 Barres de dbgagement d'intersection - Ces barres 
sont analogues aux barres d'arr&t, mais leurs feux sont 
jaunes et ils ne sont pas allumes et eteints pour indiquer 
quand la circulation doit s'arreter ou repartir. Elles sont 
essentiellement conques pour &tre installees a I'intersection 
de deux voies de circulation pour servir conjointement avec 
les marques d'intersection de voies de circulation. 

2.6 SystPmes de guidage visuelpour l'accostage - Ces 
systemes sont conqus pour donner des indications precises 
d'alignement et d'arrCt aux aeronefs qui arrivent a un 
poste de stationnement. 

2.7 Aide de dkgagement de piste - Actuellement, la 
seule aide envisagee pour indiquer au pilote a quel moment 
il a degage la piste serait constituee par des feux axiaux de 
voie de circulation avec un code de couleur (voir ci-dessus 
le paragraphe sur les feux axiaux de voie de circulation). 

3. - PANNEAUX DE SIGNALISATION 

3.1 I1 y a deux types de panneaux de signalisation : les 
panneaux d'obligation et les panneaux d'indication. 

3.1.1 Panneaux d'obligation - Inscription de couleur 
blanche sur fond rouge servant a donner une consigne qui 
doit &tre executee sauf instruction contraire du service 
ATS. Ces panneaux comprennent : 

le panneau d'arrEt 
le panneau d'interdiction 
le panneau indicateur de point d'attente (categories I, I1 
ou 111) 

3.1.2 Panneaux d'indication - Inscription jaune sur 
fond noir ou inscription noire sur fond jaune servant a 
indiquer un endroit ou une destination ou a fournir une 
autre indication quelconque. 

3.1.3 D'une maniere generale, les panneaux de signa- 
lisation doivent &tre conformes aux specifications de 
1'Annexe 14, Chapitre 5 et du Manuel de conception des 
akrodromes, 4eme Partie, Chapitre 11. Avant tout, les 
panneaux de signalisation doivent &tre uniformes sur toute 
la surface d'un m&me aerodrome, ils doivent &tre simples 
et clairs (c'est-a-dire ne pas prcter a confusion) et ils 
doivent &tre disposes en fonction de la vitesse et des 
caracteristiques des aeronefs qui circulent au sol, etc. 
(hauteur du poste de pilotage, emplacement et hauteur des 
fuseaux-moteurs), ainsi que de la necessitt d'informer le 
pilote a temps pour qu'il puisse eventuellement se reporter 
a la carte d'aerodrome. Les Figures A-1 a A-8 ci-apres 
presentent quelques exemples de panneaux de signalisation 
qui repondent a ces exigences. 
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Figure A-1. - Panneau d'arrbt 

(On remarquera, ti la base du panneau d'arrCt, la prbence d'un panneau d'indication 
prkisant qu'a ce point d'attente de la piste 27, la longueur de piste disponible pour le 
dkcollage est de 3 250 m. Les deux panneaux sont Cclaires intkrieurement.) 

Figure A-2. a- Panneau indicateur de point d'attente de catkgorie I 
et panneau d'indication situks ciite a cdte 

(On remarquera, que l'inscription normalisee pour les panneaux indicateurs de point 
d'attente de cattgorie I est CAT I et que le mot HOLD est facultatif. L'inscription 28R 
sur le panneau indicateur de point d'attente signifie qu'il s'agit d'un point d'attente 
associt a la piste 28 droite. Le panneau d'indication situC a droite prtcise que le 
segment 40 est a gauche et le segment 27 a droite. Les deux panneaux sont eclairts 
exttrieurement .) 
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Figure A-3. - Panneau indicateur de point d'attente de catggorie II/III 

(On remarquera, que l'inscription normaliste est CAT I1 pour les indicateurs de point d'attente de catkgorie I1 et 
CAT III pour les indicateurs de point d'artente de carPgorie 111. En consCquence, si un point d'attente est commun 
a l'exploitation de catkgorie I1 et de catkgorie 111, l'inscription doit Bre CAT Il/Ill. L)emploi du mot HOLD est 
facultatif. L'inscription 28R sur le panneau signifie qu'il s'agit d'un point d'attente associt A la piste 28 droite. Ce 
panneau est CclairC extkrieurement.) 

Figure A-4. - Panneau de point d'attente de cateorie I11 
et panneau dYar&t installis cBte 4 c6te 

(Comme a la Figure A-1, on remarquera, 4 la base du panneau dlarr&t, un panneau d'indication prkcisant qu'A 
ce point d'attente de la piste 27, la longueur de piste disponible pour le dCcollage est de 3 600 m. Tous ces panneaux 
sont Cclaires intCrieurement.1 
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Figure A-5. - Panneau d'indication 

(Les inscriptions porttes sur ce panneau indiquent que la piste 19 est a droite et que la 
longueur de piste disponible pour le decollage est de 2 500 m. Ce panneau est eclair6 
interieurement et il porte des inscriptions de couleur jaune sur fond noir.) 

Figure Ad.  - Panneau de destination 

(Ce panneau, qui est eclair6 exthrieurement, indique la direction a suivre pour se rendre 
aux voies de circulation 1, 2 et 9.) 
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Figure A-7. - Panneau d'indication 

(Ce panneau, qui est tclairt exttrieurement, sert a la fois de panneau de destination et 
d'emplacement. I1 indique qu'il faut continuer tout droit pour atteindre la piste 10 et la 
zone de fret et que l'accks a la voie de circulation situte i droite est interdit. L'inscription 
K3 portte au bas du tableau dtsigne le segment de circulation de surface.) 

Figure A-8. - Panneau de destination 

(Ce panneau, qui est Cclairt intkrieurement, indique la direction de la piste 10 et de la 
zone de fret.) 
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Exemples de procddures applicables 
par mauvaise visibilitk 

1. - A ~ ~ R O P O R T  DE HEATHROW, 
LONDRES (ROYAUME-UNI) 

1.1 Introduction * 

1.1.1 Les procedures ont ete conques pour simplifier le 
probleme que posent les besoins differents de I'exploi- 
tation de categorie 11 et de categorie 111. Pour atteindre cet 
objectif, il faut, dans certaines conditions meteorologiques 
(cf. 1.2 ci-dessous), proteger l'aire sensible de l'alignement 
de piste (LSA). De cette manikre, on protege le signal du 
radioalignement de piste tout en repondant de maniere 
satisfaisante aux exigences relatives a la zone degagee 
d'obstacles (OFZ). 

1.2.1 Les pistes 28L/10R et 28R/10L (cf. Fig. B-I) 
sont kquipees pour I'exploitation de categorie Il/III 
(mauvaise visibilite). 

1.2.2 Les procedures du contr8le de la circulation 
aerienne (ATC) applicables par mauvaise visibilite entrent 
en vigueur lorsque : 

a) la portee visuelle de piste indiquee par des instruments 
(IRVR) (ou la visibilite meteorologique si le systeme 
IRVR est hors service) est inferieure a 600 m. La valeur 
IRVR a utiliser pour determiner le debut de ces proce- 
dures est celle qui est indiquee au point de toucher des 
roues mais, si l'instrument install6 en ce point est hors 
service, on peut utiliser la valeur indiquee a mi-piste; 

b) le plafond est inferieur ou Cgal a 200 ft, quel que soit 
l'etat de fonctionnement de I'ILS, du balisage lumi- 
neux, de I'alimentation de secours, etc. 

1.2.3 Les pilotes sont en droit de s'attendre que les 
signaux de l'alignement de piste et de l'alignement de 
descente ILS soient integralement proteges contre le 
brouillage pendant les phases finales de I'approche des 
qu'il a CtC annonce que les procedures sont en vigueur et 
jusqu'a ce qu'il soit annonce que ces procedures sont 
annulees. I1 est rappele aux contr6leurs qu'ils sont censes 

* Les procedure? decrlte5 ci-aprc, constituent une version acrualisee (1984) d o  
procedure5 initialemenr claborees en 1971. 

aviser les pilotes, individuellement s'il le faut, de l'annu- 
lation des prockdures applicables par mauvaise visibilite et 
qu'il faut tenir compte a la fois des problemes lies a l'ali- 
gnement de piste et a l'alignement de descente dans les cas 
ou ces procedures sont mises en vigueur parce que le 
plafond ne depasse pas 200 ft, alors que la visibilite est 
superieure a 600 m. La distance entre akronefs successifs a 
l'atterrissage est critique; I'experience montre qu'un 
minimum de 6 NM est necessaire pour atteindre les 
objectifs. 

1.2.4 Aire sensible de l'alignement de piste (LSA) 
(cf. Fig. B-2). Aux fins de I'ATC, la LSA est une aire 
rectangulaire definie par deux lignes parallkles situees a 
137 m de part et d'autre de l'axe de la piste entre l'antenne 
du radiophare d'alignement de piste et I'entree de la piste 
en service. Pour le decollage, la LSA n'existe qu'entre 
l'aeronef qui decolle et l'antenne du radiophare d'ali- 
gnement de piste. 

1.2.5 Protection de la LSA 

a) Akronefs a lYarrivPe. I1 est absolument interdit aux 
vehicules et aux aeronefs d'empieter sur la LSA en 
avant d'un aeronef qui se presente a I'atterrissage entre 
le moment ou cet akronef se trouve a 1 NM du point de 
toucher des roues et le moment ou il a termine son 
roulement a l'atterrissage. L'autorisation d'atterrissage 
ne doit pas etre emise si l'on sait que la LSA n'est pas 
completement degagee. 

b) Ae'ronefs au dkpart. I1 est absolurnent interdit aux 
vkhicules et aux aeronefs d'empieter sur la LSA en 
avant d'un aeronef qui decolle depuis le moment ou cet 
aerqnef a commence sa course de decollage et le 
moment ou il a effectivement decolle. L'autorisation de 
decollage ne doit pas &tre emise si l'on sait que la LSA 
n'est pas completement degagee en avant de l'aeronef 
qui decolle. 

1.3 Responsabilites 

1.3.1 Les responsabilites sont les suivantes : 

ATC - aviser les specialistes des telecommuni- 
cations (TELS) et l'administration de l'aeroport 
lorsque les procedures applicables par mauvaise 
visibilite vont entrer en vigueur. 
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Telecommunications - aviser immediatement 
I'ATC lorsque la catkgorie de 1'ILS diffhe de celle 
qui est publiee. ~ m e t t r e  le NOTAM approprie. 

Administration d'aerodrome - aviser immedia- 
tement I'ATC de toute panne significative du 
balisage lumineux d'aerodrome et/ou de l'alimen- 
tation auxiliaire, veiller a ce que toutes les mesures 
necessaires de protection au sol soient prises et 
aviser I'ATC en consequence. L'administration 
de l'aerodrome emettra le NOTAM approprie. 

Les renseignements concernant les points ci-dessus doivent 
Ctre consignks dans le registre de veille. 

1.4 Prockdures du contrble d'approche (APC) 

1.4.1 Responsable du contrble d'approche. Pour que 
les arrangements necessaires puissent entrer en vigueur a 
temps, les mesures suivantes doivent &re prises lorsque 
I'IRVR ou le plafond au point de toucher des roues 
diminue et que l'on prevoit que ces valeurs vont tomber 
au-dessous de 600 m/200 ft : 

a) aviser les telecommunications et confirmer le statut de 
I'ILS; 

b) aviser le responsable du London Air Traffic Control 
Centre (LATCC). 

1.4.2 Le responsable du contr8le d'approche est 
charge d'aviser les organes ci-dessus lorsque les procedures 
applicables par mauvaise visibilitt sont annulees. 

1.4.3 Le responsable du contrble d'approche doit 
tgalement veiller a ce que : 

a) le message ci-dessous soit diffuse sur le service infor- 
matique de region terminale (ATIS) ou communique 
par radiottlephonie aux aeronefs a l'arrivte, selon les 
circonstances : 
((Procedures ATC applicables par mauvaise visibilite en 
vigueur)); 

b) tous les renseignements pertinents concernant le statut 
de I'ILS, le balisage lumineux, les pannes, etc. soient 
communiques aux contraleurs intCressCs (y compris le 
responsable du contrale d'aerodrome) pour Etre 
retransmis aux aeronefs; cet avis aux pilotes a pour 
objet de leur faire savoir que l'installation a ete 
dtclassee (statut infkrieur), que cette information ait 
dkja etk publiee ou non par NOTAM; 

c) que tous les details concernant les pannes de 1'Cqui- 
pement utilise pour l'exploitation de cattgorie 11/11] 
figurent dans le message ATIS. 

1.4.4 Renseignements aux pilotes. En plus des rensei- 
gnements normalement communiques par le contr8le 
d'approche, les renseignements ci-dessous doivent Ctre 
transmis par le contr8leur approprik au pilote de chaque 
aeronef a l'arrivke : 

a) les valeurs IRVR indiquees pour la piste d'atterrissage 
(ou la visibilite mCteorologique observee si le systeme 
IRVR est en panne); 

b) les pannes eventuelles des divers elements des instal- 
lations de categorie II/III qui n'ont pas ete preck- 
demment diffusees dans le message ATIS d'arrivee. 

1.4.5 Skparation en approche finale. Le Directeur du 
radar d'approche finale No 2 (DIR) decidera de l'espa- 
cement approprie en approche finale, en coordination avec 
le contr8leur de la tour et en tenant compte des conditions 
mtteorologiques du moment. L'objectif doit Ctre que les 
aeronefs a l'arrivee puissent recevoir l'autorisation 
d'atterrissage lorsqu'ils sont a 2 NM du point de toucher 
des roues. Les contr8leurs ne doivent pas oublier que, 
lorsque la visibilite est mauvaise, les atronefs peuvent 
mettre tres longtemps a dkgager la piste. Dans de telles 
conditions, le pilote doit pouvoir s'etablir trks tat sur 
l'alignement de piste. C'est pourquoi, lorsque les proce- 
dures ATC applicables par mauvaise visibilitt sont en 
vigueur, il faut guider les atronefs au radar de manikre 
qu'ils interceptent l'alignement de piste a une distance 
minimale de 10 NM du point de toucher des roues. 

1.4.6 Approche en descente continue (CDA). Par 
mauvaise visibilite, il faut, dans toute la mesure du 
possible, donner au pilote des renseignements de distance 
et lui indiquer la vitesse d'approche intermediaire associte 
a la CDA. Les contr8leurs doivent toutefois savoir que les 
pilotes souhaitent parfois utiliser des vitesses d'approche 
finale diffkrentes de celles qui sont sptcifikes pour la CDA. 

1.5 Prockdures du contrBle d'akrodrome (ADC) 

1.5.1 Responsable du contrble d'akrodrome. Une fois 
avise par le contr8le d'approche que les prockdures appli- 
cables par mauvaise visibilite sont sur le point d'entrer en 
vigueur, le responsable du contrdle d'atrodrome doit 
informer: 

- l'ingenieur du contr8le de la British Airports 
Authority (BAA) 

- le service d'incendie de l'atrodrome (AFS) 
- le service de securitk de l'aire de manoeuvre 

(MASU), pour mettre en place les procedures de 
protection au sol et obtenir confirmation que la piste 
est protkgke. 

Le responsable du contr6le d'aerodrome est tgalement 
charge d'aviser les organes ci-dessus lorsque les proctdures 
applicables par mauvaises visibilite sont annulkes. 

Note.- N y a lieu de faire tous les efforts nkcessaires 
pour aviser le service MASU a tempspour luipermettre de 
mettre en place les prockdures de protection au sol avant 
le dkbut de I'exploitation par mauvaise visibilitk. La mise 
en vigueur des prockdures applicables par mauvaise 
visibilitk ne doit toutefois pas &tre retardke en attendant la 
confirmation du service MASU. 
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1.5.2 Si I'IRVR tombe a une valeur inferieure ou tgale 
a 350 m, ou si le plafond tombe une valeur inferieure ou 
Cgale a 100 ft avant que le service MASU n'ait donne 
confirmation, les responsables des services doivent veiller 
a ce que tous les pilotes qui desirent effectuer une approche 
ou decoller soient avises que les procedures de protection 
au sol n'ont pas encore kt4 mises en place. 

1.5.3 Contr6leur de la tour 

a) L'autorisation d'atterrir doit Ctre donnee au plus tard 
lorsque l'aeronef est a 2 NM du point de toucher des 
roues. Si ce n'est pas possible, il faut avertir le pilote 
que I'autorisation lui sera donnte en retard. L'auto- 
risation d'atterrir ou l'ordre de remettre les gaz doit 
parvenir au pilote avant que I'aeronef arrive a 1 NM du 
point de toucher des roues. 

b) Lorsqu'un aeronef vient d'atterrir ou qu'un aeronef ou 
vehicule vient de traverser la piste, il faut lui assigner un 
parcours sans obstacles pour lui permettre de degager la 
LSA et de se diriger vers - ou sur - la voie de circu- 
lation exterieure. Le radar de surface doit servir a 
contrbler la progression de l'aeronef ou du vehicule en 
cause et 1'ATC ne doit emettre aucune instruction qui 
risque d'Ctre en conflit avec le parcours indiqut. 

Note 1 . -  Si I'on ne peut pas utiliser le radar de 
surface, I'aPronef qui vient d'atterrir, de mCme que 
I'aPronef ou vtfhicule qui traverse, doivent dtfgager la 
piste aux sorties PquipPes de feux clignotants blancs. Si 
I'aPronef ou le vt?hicule quitte la piste (i une sortie ou il 
n 'y a pas de feux clignotants blancs, il faut obtenir du 
pilote ou du conducteur la confirmation que la LSA a 
bien PtP dPgagPe, ce qui peut nkcessiter l'emploi d'une 
barre d'arrCt si I'on n 'est pas en mesure de connaitre les 
aumPros des segments occwp6s. 

Note 2.- Si I'indicateur de distance au point de 
toucher des roues (DFTI) n'est pas assez prPcis pour 
permettre une Pvaluation satisfaisante du point sit& a 
I NM, I'aPronef doit recevoir l'autorisation d'atterrir 
ou I'ordre de remettre les gaz lorsqu'il est encore a 
2 NM du point de toucher des roues. 

c) Lorsqu'on utilise une seule piste, l'espacement a 
l'approche doit Ctre organis6 de maniere qu'un atronef 
qui dkcolle passe a la verticale du radiophare d'ali- 
gnement de piste avant que le prochain akronef a l'atter- 
rissage arrive a la distance de 2 NM du point de toucher 
des roues. L'experience montre que, pour obtenir ce 
resultat, l'aeronef au depart doit commencer sa course 
de decollage avant que l'aeronef en approche soit arrive 
a 6 NM du point de toucher des roues. 

1 .5.4 Feux clignotants blancs. Ces feux sont installes 
a certaines sorties de piste et ils marquent les limites 
laterales de la LSA. Les pilotes qui empruntent ces sorties 
ne doivent annoncer ccpiste claire)) que lorsqu'ils ont passe 
ces feux. 

Note.- N est prPvu que ces feux seront remplacQ par 
des feux axiaux de voie de circulation avec ((code 
jaune/vert>) jusqu'a la limite de la LSA. 

1.5.5 OpPrateur du balisage lumineux. Le responsable 
du balisage lumineux du contrBle des mouvements au sol 
(GMC) doit contrhler, en liaison avec I'ingenieur de service 
de la British Airports Authority, les voyants indicateurs de 
panne des services de balisage, determiner la nature et la 
duree prevue des pannes kventuelles et informer le respon- 
sable du contrble d'aerodrome des qu'une indication de 
panne apparait. 

1.5.6 Renseignements aux aPronefs au dtfpart. 
Lorsque les procedures applicables par mauvaise visibilite 
sont en vigueur, la phrase ci-dessous doit Etre ajoutee au 
message ATIS de depart ou communiqute aux aeronefs 
par radiotelephonie selon les circonstances : 

ctProcedures ATC applicables par mauvaise visibilite 
en vigueur : utilisez les points d'attente de cat& 
gorie 111)). 

1.5.7 Points d'attente. Pour se conformer aux normes 
de protection, les aeronefs qui attendent leur tour de 
decoller doivent se rendre aux points d'attente de cate- 
gorie 111 qui sont bien definis par des panneaux indicateurs 
eclaires et des marques de voie de circulation. Les points 
d'attente de categorie I11 notifies sont les suivants : 

28L - segment 75, segments 94 et 95 
28R - segment 92 
10L - segment 115 
10R - segment 98 

En ce qui concerne plus particulikrement la piste 28L/10R, 
etant donne qu'il n'y a pas de point d'attente notifie au 
nord du segment 79, les aeronefs qui desirent partir du 
segment 79 sur la 10R doivent Ctre mis en attente a la barre 
dlarrEt 65-89. Cette restriction s'applique egalement a la 
circulation qui traverse la piste. 

1.5.8 Parcours de traverske de piste. I1 doit Ctre 
clairement entendu que, par mauvaise visibilite, les points 
d'attente notifies doivent Etre utjlises non seulement pour 
les aeronefs au depart, mais egalement pour les aeronefs, 
vehicules, etc., qui desirent traverser une piste ou y acceder 
sans intention de dCcoller. 

1 .5.9 Si des aeronefs, vehicules, etc. desirent traverser 
la piste ou y acceder a un endroit ou il n'y a pas de point 
d'attente notifie, il doivent Ctre mis en attente a une barre 
d'arr&t situee a I'exterieur de la LSA, comme le montre la 
Figure B-2. 

1.5.10 Restrictions de parcours sur les voies de 
circulation. Les restrictions de parcours ci-dessous doivent 
Ctre appliquees dans le cadre de l'exploitation par 
mauvaise visibilite : 

a) Atterrissages sur la piste 10R. Aucun aeronef, circulant 
au sol par ses propres moyens ou en remorque, ne doit 
passer par les segments 85-72(0)-77(0). 
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Note.- Cette restriction d'acheminement est appli- 
cable dans la direction indiquke et s'applique kgalement 
aux aeronefs a I'atterrissage. 

b) Atterrissages sur la piste 28R. Aucun aeronef, circulant 
au sol par ses propres moyens ou en remorque, ne doit 
passer par les segments 101-27-40. I1 est permis 
d'attendre a la barre d'arrEt 40/27 dans la direction 
nord-est jusqu'a ce qu'on ait obtenu I'autorisation 
d'entrer sur la piste 28R. 

c) 10L - Aucun B747SP ne doit avancer dans la direction 
ouest au-dela de la barre d'arrEt 35/36 lorsque des 
aeronefs sont en approche sur la piste 10L. 

d) 10R - Aucun B747SP ne doit avancer dans la direction 
ouest au-dela de la barre d'arret 107/106 pendant que 
des aeronefs sont en approche sur la piste 10R. 

e) Aucun aeronef ne doit passer par les segments 94-87-75 
ou vice versa lorsque l'alignement de descente de la piste 
28L est utilise par dcs aeronefs a l'arrivee. 

f) Parcours. Sur l'aerodrome, la plupart des parcours sont 
dotes de feux axiaux de voie de circulation a haute 
intensite. Des marques speciales sont peintes a certains 
endroits de la voie de circulation pour avertir de la 
proximite et de la direction des courbes. 

1.5.11 Lorsque les procedures applicables par 
mauvaise visibilite sont en vigueur, le contr8leur depart 
GMC/air doit communiquer aux aeronefs qui approchent 
du point d'attente tous les renseignements essentiels 
concernant les aeronefs qui sont deja en attente. 

1.5.12 Les appareils de British Airways, dont certains 
sont equipes d'un moniteur de circulation au sol (GRM) 
peuvent demander des parcours preferentiels spkcifiques 
pour se rendre aux points d'attente. Ces parcours prefe- 
rentiels sont representis a la Figure B-1. Lorsqu'un 
aeronef quitte son poste de stationnement, le pilote peut 
demander a 1'ATC d'allumer la barre d'arrh situee a la 
sortie du cul-de-sac, ou a 24(I)-24(0) selon le cas, avant 
d'allumer les feux verts du parcours a suivre pour se rendre 
au point d'attente de la piste. Ii obtient ainsi un point de 
reference zero pour le GRM. 

1.6 Organe de sPcuritP de I'aire 
de manoeuvre (MASU) - Mauvaises 
conditions meteorologiques 

1.6.1 Categories de pistes 

1.6.1.1 Les pistes 10L, 10R, 28L et 28R sont huipees 
pour permettre I'exploitation jusqu'aux limites de la 
cattgorie 111 OACI. 

1.6.1.2 Des procedures speciales ont etC elaborees 
pour l'exploitation par faible visibilite. Elles sont publiees 
dans le United Kingdom Air Pilot, section AGA. 

1.6.2 Fetcx de l'aire sensible de I'alignement de piste 
(LSA) et points d'attente 

1.6.2.1 Les installations speciales ci-dessous sont 
fournies pour se~vir  a I'exploitation par mauvaise 
visibilite : 

a) Feux de LSA. Ces feux sont disposes a 137 m de l'axe 
de piste, de chaque c6te de la voie de circulation aux 
sorties designees de categorie I l l .  Ce sont des feux 
clignotants blancs a haute intensite et ils sont omni- 
directionnels. On ne les allume que par mauvaise 
visibilite et, lorsque des aeronefs a l'arrivee sortent de 
la piste, ils indiquent aux pilotes qu'ils viennent de 
degager la zone sensible de I'alignement de piste ILS 
(cf. Note ci-dessous). 

b) Points d'attente de categorie 111. Ces points sont situes 
sur les segments de voie de circulation 75, 92, 98, 94, 95 
et 115 pour maintenir hors des aires sensibles de I'ILS 
les aeronefs qui attendent leur tour de decoller. 11s sont 
dotes de marques de point d'attente et de voie de 
circulation normalisees de categorie II/III OACI, de 
i'eux supplementaires de protection de piste allumes 
seulement par mauvaise visibilite et de panneaux 
indicateurs eclaires de categorie II/III. 

Note.- I1 est prevu que ces feux seront remplacb par 
des feux axiaux de voie de circulation avec cccode 
jaune/vert)> jusqu'a la limite de lu LSA. 

1.6.2.2 Les installations ci-dessus sont inspectees une 
fois par semaine par le service MASU et les reparations 
sont effectuees immediatement en cas de panne. 

1.6.3 PrPcautions supplPmentaires de s&curitP - listes 
de contr6le ccmauvaise visibilite)> 

1.6.3.1 Les precautions suppltmentaires ci-dessous 
sont prises pour assurer la protection necessaire par 
mauvaise visibilite. 

1.6.3.2 Liste de contrble ccmauvaise visibilite'>> N o  I .  A 
utiliser lorsque I'IRVR est egale a 1 000 m et que, selon les 
previsions, la visibilite va tomber au-dessous de 600 m, ou 
a la demande de I'ATC, du chef des services d'exploitation 
ou du contr6le d'atrodrome. 

a) Le personnel de la salle de contrale du service MASU 
telephone aux services ou personnes ci-dessous et leur 
communique le message suivant : 
ccAvis preliminaire - les procedures applicables par 
mauvaise visibilite doivent entrer en vigueur sous pew) 
1) salle de garde des services d'incendie d'aerodrome 
2) agent de service au contr8le d'acces (traversees 

contr8lees directement) 
3) poste de contrale No 12 
4) chef des services d'exploitation (ODM) 
5) organe de securite d'aire de trafic 
6 )  police. 

b) I1 vtrifie toute la cl6ture peripherique et les portes 
d'acces, y compris Wessex Road et Viscount Way. 

c) I1 avertit les equipes d'entretien et de voirie et les evacue 
s'il y a lieu. 

d) I1 s'assure que les ccshingalsn (feux d'approche de 
categorie 111) des pistes disponibles sont allumes et en 
bon etat. 

e) I1 verifie que les feux de sortie de piste avec cccode 
vert/jaunen fonctionnent bien. 
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f) I1 s'assure que les panneaux d'avertissement et les 
marques sont bien visibles pour les segments 27/101 et 
l'aire d'entretien No 2. 

1.6.3.3 Liste de contrGle ctmauvaise visibilit&>) N o  2. A 
utiliser lorsque le contr8le d'aerodrome signale que les 
procedures applicables par mauvaise visibilite entrent en 
vigueur (IRVR au point de toucher des roues : 600 m - 
plafond inferieur ou egal a 200 ft), ou a la demande du 
chef des services d'exploitation. 

a) Le personnel de la salle de contr6le du service MASU 
telephone aux services ou personnes ci-dessous et leur 
communique le message suivant : 
(cLes procedures applicables par mauvaise visibilite sont 
maintenant en vigueurn 
1) salle de garde des services d'incendie d'aerodrome 
2) agent de service au contrale d'acces (traversees 

contrblees directement) 
3) poste de contrhle No 12 
4) chef des services d'exploitation (ODM) 
5) organe de securite d'aire de trafic 
6) police. 

b) I1 allume tous les feux de LSA aux segments 89, 36, 17 
et 75. 

c) I1 allume tous les feux de protection de piste pour 
l'exploitation par mauvaise visibilite (feux de point 
d'attente de circulation) et les panneaux lumineux de 
categorie II/III aux segments 98, 115, 92, 75, 94 et 95. 

d) I1 eteint la barre d'arr@t des segments 101/27 et place un 
panneau d'interdiction (NO ENTRY). (I1 avise le 
contrale d'aerodrome que le parcours 101-27 est ferme.) 

e) I1 verifie que toutes les traversees contralees sont 
fermees. 

f) I1 place des panneaux d'interdiction aux acces aux aires 
de trafic de Pan Am, de l'aviation generale, etc. 

g) I1 avise le contr8le d'aerodrome que les mesures de 
protection pour l'exploitation par mauvaise visibilite 
ont ttC prises. 

1.6.3.4 Liste de contrGle ctmauvaise visibilite')) N o  3. A 
utiliser lorsque le contr6le d'aerodrome annonce que les 
procedures applicables par mauvaise visibilitk sont 
annulees, ou a la demande du chef des services d'exploi- 
tation. 

a) Le personnel de la salle de contrale du service MASU 
telephone aux services ou personnes ci-dessous et leur 
communique le message suivant : 
ctLes procedures applicables par mauvaise visibilite sont 
annulkesn 
1) salle de garde des services d'incendie d'aerodrome 
2) agent de service au contrale d'acces (traversees 

contralees directement) 
3) chef des services d'exploitation (ODM) 
4) organe de skurite d'aire de trafic 
5) poste de contrale No 12 
6 )  police. 

b) I1 retire les panneaux d'interdiction aux aires de trafic 
de Pan Am, de l'aviation genkrale, ainsi qu'au segment 

101 et il avise le contrale d'aerodrome que le parcours 
101-27 est utilisable. 

c) I1 eteint tous les feux de LSA. 
d) I1 eteint tous les panneaux lunineux pour l'exploitation 

par mauvaise visibilite de categorie II/III. 
e) I1 avise les equipes d'entretien et de voirie qu'elles 

peuvent reprendre le travail. 

2. - AEROPORT DE FRANCFORT 
(REPUBLIQUE FEDERALE D'ALLEMAGNE) 

2.1 Introduction * 

2.1.1 Depuis 1982, l'akroport de Francfort est ouvert 
a l'exploitation tous temps jusqu'aux limites de la cat& 
gorie I11 - RVR de 125 m. A la demande du Ministere 
federal des transports, les procedures et les mesures 
applicables a l'exploitation par mauvaise visibilitk de 
categorie II/III ont ete mises en vigueur et, pour garantir 
la securite, tous les services, toutes les administrations et 
toutes les compagnies sont invites a donner les consignes 
necessaires a leurs employes pour qu'ils se conforment a 
ces procedures, qui figurent dans le Rtglement de l'atro- 
port, 26me Partie, Chapitre 1.1. 

2.2 Exploitation de categorie II 

2.2.1 Definition 

2.2.1.1 Exploitation permettant une forte probabilite 
de reussir l'approche et l'atterrissage a partir d'une 
hauteur de decision de 60 m (200 ft) avec une RVR de 
800 m et jusqu'a une hauteur de decision de 30 m (100 ft) 
avec une RVR de 400 m. 

2.2.2 Besoins de l'exploitation pour la catkgorie I1 

2.2.2.1 L'exploitation de catigorie 11 ne peut Etre 
autorisee que si le contr6le de la circulation atrienne 
(ATC) a pris les mesures exposees en 2.4 et si les systemes 
et installations ci-dessous presentent les caracteristiques de 
fonctionnement dites <<a sQrete integree)) : 

a) Systeme d'atterrissage aux instruments (ILS) 
- alignement de piste 
- alignement de descente 

Note.- En cas de panne de la radioborne exterieure 
et/ou de la radioborne intermediaire, le systPme ne sera 
pas dt!classe dans une categorie d'approche inferieure. 
La panne sera signalee au pilote, auquel reviendra la 
responsabilite exclusive de determiner ses minimums 
d'exploitation. 

* Les procedures decrites ci-apres ont ete elaborees en 1982. 
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b) Aides visuelles pour l'atterrissage 
- balisage Iumineux d'approche 
- feux de seuil de piste 
- feux de zone de toucher des roues 
- feux d'axe de piste 

Note.- Zl y a lieu de signaler immediatement au 
pilote toute panne des aides visuelles pour I'atterrissage 
(2 klkrnents ou panne totale), ainsi que toute panne de 
I'alimentation auxiliaire. 

c) Installations meteorologiques 
- indicateurs de vitesse et de direction du vent au sol 
- portee visuelle de piste (RVR) 

Note.- Les installations ci-dessus devront fournir 
des renseignements mktPorologiques en permanence. 

d) Alimentation electrique auxiliaire destinee au balisage 
de piste. 

2.2.2.2 L'etat de fonctionnement de chaque instal- 
lation et de chaque systeme est contrble et presente sur un 
indicateur au contr6le d'approche et au contr8le d'atro- 
drome. 

2.3 Exploitation de catkgorie 111 

2.3.1 Definition 

a) Categorie I11 (a) : exploitation jusqu'a la surface de la 
piste avec reference visuelle exterieure au cours de la 
phase finale de l'atterrissage, jusqu'a une valeur 
minimale de la RVR de I'ordre de 200 m. 

b) Categorie 111 (b) : exploitation jusqu'a la surface de la 
piste avec visibilite suffisante pour la circulation au sol. 

Note.- A 19a&roport de Francfort, la visibilitk 
minimale a laquelle la circulation au sol peut avoir lieu 
sans reference visuelle (par exemple feux axiaux de voie 
de circulation et barres d'arrZt) tout en permettant 
d'e'viter les collisions avec les autres akronefs ou 
vPhicules a I'approche d'une intersection a ete' fixee a 
150 m. 

2.3.2 Besoins operationnels pour la categorie ZZI 

2.3.2.1 L'exploitation de catkgorie I11 ne peut Ctre 
autorisee que si llAdministration federale de la navigation 
aerienne a pris les mesures indiquees en 2.4 et si Ies 
systemes et installations ci-dessous fonctionnent avec les 
caracteristiques dites cca stirete integree)) : 

a) Systeme d'atterrissage aux instruments (ILS) 
- alignement de piste 
- alignement de descente 

Note.- Cf. 2.2.2.1 a). 
b) Aides visuelles pour I'atterrissage 
- feux de seuil de piste 
- feux de zone de toucher des roues 
- feux d'axe de piste 

c) Aides visuelles pour la circulation au sol 
- barres d'arr&t 
- feux d'axe de voie de circulation 

Note.- I1 y a lieu de signaler immediatement au 
pilote toute panne des aides visuelles pour I'atterrissage 
et la circulation au sol (2 Pltkents ou panne totale), 
ainsi que toute panne de I'alimentation auxiliaire. 

d) Installations meteorologiques 
- indicateurs de vitesse et de direction du vent au sol 
- portee visuelle de piste (RVR) 

Note.- Les installations ci-dessus devront fournir 
des renseignements metPorologiques en permanence. 

e) Alimentation electrique secondaire destinee au balisage 
de piste. 

2.4 Mesures prises par I'Administration fPdPrale de la 
navigation abrienne (cf. Fig. B-3 a B-5) 

2.4.1 Notification 

a) Categorie I1 
- Si l'un des deux premiers transmissometres installes 

dans le sens de l'atterrissage indique des valeurs de la 
RVR inferieures ou egales a 1 000 m; 

- et/ou si le plafond (ou visibilite verticale) observe est 
inferieur a 300 ft; 

- et si les previsions meteorologiques pour I'atter- 
rissage indiquent que la portee visuelle de piste 
continue de se degrader et/ou que la hauteur du 
plafond continue de diminuer, c'est-a-dire que la 
deterioration de la visibilite verticale se poursuit; 

1'Administration federale de la navigation aerienne 
avisera les services ci-dessous que I'exploitation de  
categorie I1 va bient6t commencer : 
1) service mettorologique 
2) contrale d'aire de trafic Flughafen Frank-Main 

AG (FAG) 
3) contrble d'aire de trafic militaire Rhein-Main 

(United States Air Force). 

b) Categorie I11 
- Si l'un des deux premiers transmissometres installes 

dans le sens de I'atterrissage indique des valeurs de la 
RVR inferieures ou egales a 400 m; 

- et/ou si le plafond (ou visibilite verticale) observe est 
inferieur a 100 ft; 

- et si les previsions meteorologiques pour l'atter- 
rissage indiquent que la portee visuelle de piste va se 
degrader et/ou que la hauteur du plafond (ou 
visibilite verticale) va diminuer; 

I'Administration federale de la navigation aerienne 
avisera les services ci-dessous que l'exploitation de 
categorie I11 va bientbt commencer : 
1) contrble d'aire de trafic Flughafen Frank-Main 

AG (FAG) 
2) contr6le d'aire de trafic militaire Rhein-Main 

(United States Air Force). 

2.4.2 Procedures 

2.4.2.1 L'Administration federale de la navigation 
aerienne vtrifiera si le systeme, l'installation et l'indicateur 
mentionnes en 2.2.2 et en 2.3.2 sont en etat et fonctionnent 
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EXPLOITATION TOUS TEMPS AEROPORT FRANKFURT-MAIN 
PROCEDURES D'EXPLOITATION 

Disponibilite categorie 111111 

I Conditions CAT II : RVR < 1 000 m 
PUVV < 300 ft 

+ Tendance I 

1- Information 1 

I I 

I - - Commande I 

Responsable 
contrble 

d'approche 

Figure B-3. - Exploitation tous temps - ACroport Frankfurt-Main 
(exploitation de catCgorie II/III) 

Message vocal - ATlS > [(VASIS NON UTILISABLE)) 

Autorisations de circulation jusqu'aux 
TWR 

I - 
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 -  

h m 1 1 1 m r m 1 1 1 8  I 
m 

I 
1 

AlRE DE Apres I I 
TRAFIC I 

AlRE DE de contrble balisage 
TRAFIC Zones ILS lumineux 

MILITAIRE 

1 

Responsable 
service 

technique Cassette 
de contrble 

crll. 

OBS 
MET Accuse de 

reception 
CAT II 
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EXPLOITATION TOUS TEMPS AEROPORT FRANKFURT-MAIN 
PROC~DURES D~EXPLOITATION 

Exploitation de categorie II 

I 
- - -- 

Conditions CAT II : RVR 4 800 rn 
PLlVV < 200 ft 

- -  - 

Tendance 1 

I I 

Information 

~~I~IIIIIII, Action 

Responsable 
contr6le 

d'approche 

IIIIIIIIII~IIII~ 

AprBs un atterrissage, 
confirmer zones ILS 
~clairesn 

Figure B-4. - Expkoitation tous temps - Aeroport Frankfurt-Main 
(ewioitaticm de cdigorie 11) 
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EXPLOITATION TOUS TEMPS AEROPORT FRANKFURT-MAIN 
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Figure B-5. - Exploitation tous temps - Aeroport Frankfurt-Main 
(exploitation de categorie 111) 
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selon les caracteristiques cra sQrete integree)), si le service 
meteorologique fournit des donnees a jour et si le contrale 
d'aire de trafic FAG et le contrale d'aire de trafic militaire 
Rhein-Main ont fourni les comptes rendus necessaires sur 
le franchissement des obstacles. Si toutes les conditions 
sont remplies et si la RVR est inferieure ou egale a 800 m 
et/ou si le plafond est inferieur a 200 ft, 1'Administration 
federale de la navigation aerienne donnera I'autorisation 
de mettre en vigueur les procedures ILS de categorie II/III 
en utilisant l'expression rrProcedures d'exploitation par 
faible visibilite en vigueur)). 

2.4.2.2 L'Administration fiderale de la navigation 
aerienne emettra des instructions d'exploitation de 
categorie II/III donnant au contrale d'approche et au 
contrale d'aerodrorne des consignes detaillees sur le 
fonctionnement du balisage lumineux et le respect des 
points d'attente de circulation. L'Administration federale 
de la navigation aerienne est chargee de donner pour 
consigne aux pilotes d'utiliser les points d'attente reconnus 
de categorie II/III et, si la RVR est inferieure ou egale a 
400 m et/ou si le plafond est inferieur a 100 ft, elle est 
chargee d'assurer la commande des barres d'arrCt et des 
feux axiaux de voie de circulation. 

2.4.2.3 L'Administration ftdCrale de la navigation 
atrienne fermera en outre la voie de service conduisant a 
l'aire de manoeuvre en allumant les feux de circulation de 
couleur rouge. 

2.4.2.3.1 Aucun appareil du type C 5A ne doit Ctre 
remorque sur l'aire de trafic militaire a I'interieur de la 
zone de protection de I'ILS sans autorisation prealable de 
1'Administration federale de la navigation aerienne. 

2.4.2.4 L'Administration federale de la navigation 
akrienne mettra fin aux prockdures de categorie II/III si, 
pendant une periode d'au moins 20 minutes, les valeurs de 
la RVR depassent 1 000 rn pour la catkgorie I1 ou 400 rn 
pour la categorie I11 et/ou si le plafond (ou visibilite 
verticale) depasse 200 ft pour la categorie I1 ou 100 ft pour 
la categorie 111 et si le previsionniste du service meteoro- 
logique confirme que la tendance a l'amelioration va se 
poursuivre. 

2.5 Guidage des aeronefs dans les conditions 
de catggorie IZ/ZIZ 

2.5.1 Apres avoir atterri sur la piste sud (25L/07R), 
les aeronefs se rendront a l'aire de trafic en suivant les feux 
axiaux de couleur verte sans l'aide d'un vehicule d'escorte. 
Apres avoir atterri sur la piste 25L, il y a lieu de suivre le 
parcours de circulation C(R), W, N et, a p r b  avoir atterri 
sur la piste 07R, le parcours C(D), B, A (cf. Fig. B-6). 

2.5.2 L'autorisation de se rendre a la piste en vue du 
dtcollage sera donnee par radiotelephonie et, en outre, par 
l'extinction de la barre d'arrCt rouge appropriee. La barre 

stemes de guidage et de contrdle de la circulation de surface 

d'arrCt sera rallumee automatiquement des que l'akronef 
sera passe et le contraleur pourra verifier, a l'aide de son 
systeme de contrale, si la barre d'arrCt fonctionne bien. 

2.6 Mesures prises par le co.vtrdIe d'aire 
de trafic militaire Rhein-Main 

2.6.1 Le contrale d'aire de trafic militaire Rhein-Main 
est charge de faire respecter toutes les conditions de 
categorie II/III a I'interieur de son secteur et d'empCcher 
la circulation venant du sud de traverser la ligne rouge au 
nord de l'aire de trafic militaire. 

a) Degagement de la bande de 300 m de tous les obstacles 
de plus de 15 m de hauteur (categorie 111). 

b) Suspension de toute la circulation, remorquee ou autre, 
sur la voie de circulation S. 

c) Respect du point d'attente de circulation reconnu de 
categorie II/III a la limite nord de l'aire de trafic 
militaire. 

d) Observation des dispositions speciales concernant le 
positionnement des avions C 5A dans la partie est de 
l'aire de trafic militaire. 

En cas d'urgence, la brigade d'incendie de l'aviation 
militaire americaine se rassemblera au point d'attente de 
circulation de categorie II/III. 

2.7 Mesures prises par le Service 
metPorologique allemand 

2.7.1 Le Service mCtCorologique allemand fera 
regulierement rapport au bureau competent de 1'Adminis- 
tration federale de la navigation aerienne sur les defail- 
lances des installations meteorologiques qui desservent 
I'exploitation de categorie II/III ou sur leur probabilite de 
defaillance. 

2.8 Mesures prises par I'exploitant d'aeroport 
(Flughafen-Main AG - FAG) 

2.8.1 Contrdle d'aire de trafic 

a) Categorie I1 

Lorsque 1'Administration federale de la navigation 
aerienne aura annonce la mise en vigueur imminente de 
I'exploitation de categorie 11, le contrble d'aire de trafic 
verifiera que les aires sensibles de I'ILS sont degagees de 
tous obstacles (materiel de voirie, vehicules, etc.). En 
outre, il arrCtera toute circulation non contralee sur la 
voie de service de l'aire de manoeuvre et dans son 
voisinage. Toute circulation sur l'aire de manoeuvre 
devra avoir recu I'autorisation du contrale d'aerodrome 
et tous les conducteurs de vehicules devront garder 
I'ecoute radio sur la frequence d'emission utilisCe par la 
tour. 
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Pour amtliorer la stcurite sur I'aire de manoeuvre, le 
contrale d'aire de trafic interdira son acces a toute 
circulation venant d'Ellis Road (c'est-a-dire qu'il 
fermera cette entree). 
Par I'intermediaire du centre de coordination des 
services de sfirete, le contr6le d'aire de trafic avisera 
les services d'incendie et de sauvetage, la police de 
I'aerodrome et la police fedkrale des frontieres de 
la mise en vigueur des procedures d'exploitation de 
categorie II/III. 

b) Categorie 111 

Dans les conditions de categorie 111, en plus des rnesures 
exigees pour I'exploitation de categorie 11, le contr6le 
d'aire de trafic chargera le centre de coordination des 
services de sfirete de veiller a ce aue tous les acces a 
l'aire de manoeuvre qui ne sont pas gardes soient 
fermes. Le centre de coordination des services de sfirete 
inforrnera ensuite 1'Administration federale de la 
navigation aQienne, par I'interrnkdiaire du contrale 
d'aire de trafic, que les rnesures necessaires ont ete 
prises. 
La mise en vigueur de I'exploitation de categorie 111 sera 
annoncee aux cornpagnies aeriennes, aux differents 
services, administrations et cornpagnies et autres 
services de contrale operationnel par I'interrnkdiaire du 
systeme (( FAG TV Info)). 

Guidage des aeronefs dans les conditions de cate- 
gorie II/III 

- Dans les conditions de categorie 111, les aeronefs a 
l'arrivee seront guides sur I'aire de trafic par un 
vehicule d'escorte des qu'ils arriveront au dernier feu 
axial de voie de circulation. 

- Des vehicules d'escorte guideront les aeronefs au 
depart jusqu'aux points design& de transfert de 
contr6le. 

- Dans les conditions de categorie 111, les vehicules 
affectes au guidage des aeronefs ne doivent jamais 
rouler a une vitesse superieure a 20 km/h. 

2.8.2 Bureau de surveillance de /'aviation - ae'rogare 
de /'aviation ge'nkrale 

2.8.2.1 Le Bureau de surveillance de I'aviation 
fournira les renseignements necessaires sur les conditions 
meteorologiques de categorie 111 a I'entree de I'aire de 
trafic en provenance de I'aerogare de  I'aviation generale. 

2.8.3 Services d 'incendie, services de sauvetage et 
services de dkneigement et de de'verglacage 

2.8.3.1 En cas d'urgence, les vehicules de la brigade 
d'incendie, des services de sauvetage et des services de 
deneigernent et de dhe rg la~age  se rassembleront aux 
points d'atteilte de  circulation reconnus de cat& 
gorie II/III. 

2.8.4 Services de stirete' 

2.8.4.1 Les services de sQretC veilleront a ce que toutes 
les entrees de l'aire de manoeuvre qui ne sont pas gardees 
soient fermees et feront rapport au contrale d'aire de trafic 
lorsque les mesures necessaires :eront prises. 11s surveil- 
leront en outre les autres voies d'acces a l'aire en service et 
aviseront les usagers. Le contr6le d'aire de trafic avisera les 
usagers de la mise en vigueur de I'exploitation de cate- 
gorie 111 sur le systeme <<FAG TV Info)). 

2.8.4.2 Le contr6le d'aire de trafic avisera le centre de 
coordination des services de sQrete de la mise en vigueur de 
I'exploitation de categorie 111 et le centre de coordination 
transmettra cette information a toutes les entrees gardees 
de l'aire de trafic, ainsi qu'aux autres organismes de 
I'aeroport. Le prkpose a l'entrke de I'aire de trafic infor- 
mera les conducteurs de tous les vehicules arrivant sur cette 
aire que l'exploitation de categorie 111 est en vigueur et 
qu'ils doivent se conformer aux procedures opkrationnelles 
de categorie II/III et aux dispositions de la section 7 des 
regles de conduite et autres dispositions regissant la circu- 
lation sur l'aire de manoeuvre et sur l'aire de trafic. 

2.8.5 Contr6le des mouvements d'aeronefs et 
autres organes du contrble l'exploitation 

2.8.5.1 Les differents organes du contr6le d'exploi- 
tation annonceront le debut et la fin des conditions de 
categorie 111 aux mernbres de leur personnel qui travaillent 
sur I'aire de trafic et ils attireront leur attention sur les 
procedures d'exploitation de categorie II/III, notamment 
sur les dispositions de la section 7 des regles de conduite et 
autres dispositions regissant la circulation sur I'aire de 
manoeuvre et sur I'aire de trafic. 

2.9 Mesures prises par les compagnies adriennes, 
les distributeurs de carburant et les autres 
sociPtPs ou administrations 

2.9.1 Les compagnies aeriennes, compagnies de 
distribution de carburant et autres societes ou adminis- 
trations veilleront au respect des dispositions de la 
section 5.4, paragraphe 1, des instructions de I'aeroport. 
Elles veilleront notamment a ce que leurs conducteurs et les 
autres membres interesses de leur personnel soient avises 
en temps utile de la mise en vigueur des conditions de 
categorie I11 et soient au courant des regles de circulation, 
des reglernents relatifs aux licences et des conditions 
particulieres qui s'attachent a I'exploitation de cate- 
gorie 111. 

2.10 Regles de conduite et autres dispositions 
regissant la circulation sur l'aire de 
manoeuvre et sur I'aire de trafic 

2.10.1.1 Les dispositions de la section A des regles de 
circulation et du reglement concernant les licences s'appli- 
queront a toute la circulation sur I'aire de manoeuvre et sur 
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l'aire de trafic dans les conditions d'exploitation tous 
temps : 

a) tous les conducteurs de vehicules ou autres personnes 
qui utilisent les aires operationnelles non ouvertes au 
public doivent connaitre les rkglements de securite, les 
rkgles de la circulation et le reglement concernant les 
licences et doivent en outre &tre autorises a utiliser 
lesdites aires operationnelles non ouvertes au public; 

b) il y a un reseau routier autonome qui dessert la totalite 
de l'aire de mouvement de l'aeroport de Francfort. 
Tous les conducteurs de vehicules circulant sur les aires 
opkrationnelles doivent emprunter exclusivement les 
routes, voies de service et passages qui constituent ce 
reseau. On trouvera les renseignements concernant cette 
circulation sur le feuillet d'information No 10 des rkgles 
de circulation et du rkglement concernant les licences. 

2.10.2 Conditions metdorologiques de catdgorie ZZ/ZZZ 

2.10.2.1 Lorsque les conditions metCorologiques 
seront defavorables, des rkgles de stcurit6 et des regles de 
circulation plus strictes seront mises en vigueur : 

a) aucun vthicule ne traversera une voie de circulation a 
moins d'y Ctre absolument oblige. La circulation 
utilisera les souterrains et les voies de contournement 
des intersections de voies de circulation; 

b) dans les conditions de cattgorie II/III, aucun vehicule 
ne sera autorise a circuler sur l'aire de manoeuvre. Des 
le debut des conditions de cattgorie 11, tous les feux de 
circulation de la voie de service parallele a la voie de 
circulation C seront au rouge. Toute la circulation 
devra s'arreter immkdiatement et les conducteurs de 
vehicules devront demander d'autres instructions au 
contrdle d'atrodrome de 1'Administration federale de la 
navigation aerienne en utilisant le telephone installe a 
chaque feu de circulation. 
Les vehicules autorises par le contrdle d'atrodrome a 
circuler sur l'aire de manoeuvre dans les conditions de 
cattgorie II/III garderont l'ecoute en permanence sur la 
frequence du contrdle-sol. 

2.10.3 Conditions mdtdorologiques de catdgorie ZZZ 

a) Aucun vehicule n'est autorise a circuler sur l'aire de 
trafic dans les conditions de cattgorie 111, a moins que 
sa presence ne soit absolument nkcessaire pour le service 
aux aeronefs, avitaillement en carburant, service de 
traiteur et entretien. I1 appartient aux organes respectifs 
du contrdle d'exploitation de decider si la presence d'un 
vehicule est necessaire. Tous les autres vehicules 
devront demander au prealable l'autorisation du 
contr8le d'aire de trafic. 

b) Dans les conditions de categorie II/III, les aeronefs 
circulant sur l'aire de trafic seront guides par un 
vehicule d'escorte. 

c) La mise en vigueur des conditions de categorie 111 devra 
&tre notifiee sur le systkme ((FAG TV Info)), ainsi que 
par des panneaux speciaux aux entrees et sur les routes 
de l'aire de trafic. 

3. - AEROPORT PARIS-CHARLES DE GAULLE 
(FRANCE) 

3.1 Introduction * 

3.1.1 L'aeroport de Paris-Charles de Gaulle est equipe 
pour l'exploitation de cattgorie I11 depuis son ouverture, 
en 1974. L'experience acquise depuis 1958 a l'aeroport de 
Paris-Orly a servi utilement a l'elaboration des procedures 
decrites ci-dessous. 

3.2.1 Quatre pistes sont Cquipkes pour l'exploitation 
de categorie 111 (cf. Fig. B-7). Les pistes ILS 09, 10 et 27 
sont homologuees pour l'exploitation de categorie 111 sans 
aucune exception; la piste ILS 28 est homologuee pour 
l'exploitation de cattgorie 111 avec hauteur de decision 
egale ou superieure a 15 m (50 ft). 

3.2.2 ~ t a n t  donne qu'il y a chevauchement des 
categories selon le type d'aeronef, nous ne considererons 
que deux cas : 

Categorie I1 : RVR inferieure a 800 m mais au moins 
: Cgale a 400 m 

Categorie 111 : RVR inferieure a 400 m. 

3.3 ~ q u i ~ e m e n t  devant fonctionner lorsque la R VR 
passe au-dessous de 800 m 

3.3.1 Balisage lumineux. AllumC a l'intensite 
maximale : 

- feux de seuil et d'extremite de piste; 
- feux de bord de piste; 
- feux d'axe de piste; 
- feux de zone de toucher des roues; 
- feux d'approche; 
- feux d'axe de voie de sortie a grande vitesse; 
- feux d'axe de voie de circulation. 

Aucune modification des commandes du balisage lumi- 
neux n'est autoriste pendant l'approche finale d'un 
akronef. Les commandes du balisage lumineux doivent Ctre 
verrouillees. 

3.3.2 ZLS. Tous les elements de 1'ILS doivent 
fonctionner : 

- alignement de piste; 
- alignement de descente; 
- radioborne exterieure; 
- radioborne intermediaire. 

* Les procedures decrites ci-dessous constituent une version actualisee (1984) 
des procedures initialement elaborees en 1974. 
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Toute operation d'entretien sur I'ILS est strictement 
interdite pendant une approche. Le service d'entretien des 
aides radioelectriques doit donc Ctre avise lorsque la RVR 
passe au-dessous de 800 m. 

3.3.3 Transmissomi.tres. Les transmissometres situes 
sur la zone de toucher des roues et a mi-piste doivent 
fonctionner avec lecture directe aux postes de contr6le. 

3.3.4 Organisation des postes de contrble. D b  que la 
RVR passe au-dessous de 800 m, une deuxieme frequence 
doit Ctre mise en service a la tour: 

- piste 09/27 : TWR 1 119,250 MHz; 
- piste 10/28 : TWR 2 120,650 MHz. 

3.3.5 Service de sauvetage et d'incendie. Le service de 
sauvetage et d'incendie sera en position d'alerte jusqu'a ce 
que les conditions meteorologiques s'ameliorent. 

3.3.6 Turboclair. Des que la RVR passe au-dessous de 
400 m, le dispositif de denebulation ((Turboclair)) install6 
sur la piste 09 est mis en service si le vent et la temperature 
sont dans les limites prescrites. 

3.4 Procedures de contrble 

3.4.1 RVR. Les valeurs de la RVR dans la zone de 
toucher des roues et a mi-piste doivent Ctre donnees a tous 
les aeronefs sur la frequence d'approche et sur celle de la 
tour. Tous les changements significatifs sont indiques. La 
RVR a l'extremite aval est donnee si cette valeur est 
nettement inferieure aux autres. Sauf dans le cas ou les 
conditions se degradent, aucun compte rendu de la RVR 
n'est donne aux aeronefs en approche apres la radioborne 
exterieure. Lorsque le dispositif Turboclair fonctionne, le 
contr6leur de la tour remplace, a l'intention des aeronefs 
qui l'utilisent, la valeur de la RVR par l'indication ((FDS)). 

3.4.2 ATZS 

3.4.2.1 RVR. La RVR n'est pas communiquee sur le 
systeme ATIS; le message suivant est diffuse : KRVR 
disponible sur les frequences du contr6le. Verifiez vos 
minimums)). 

3.4.2.2 Turboclair. La disponibilite du dispositif 
Turboclair est diffusee a l'intention des utilisateurs agrees. 

3.4.2.3 Classement d'une piste. L'avis ci-aprb est 
diffuse : ccpiste (numero) non utilisable en categorie I11 
(ou 11))). 

3.4.3 Expressions conventionnelles et alarme 

3.4.3.1 Expressions conventionnelles. Toutes les 
approches de categorie I1 ou 111 doivent Ctre annoncees par 
le pilote. Le contr6leur demandera au pilote de 
s'annoncer : 

- verticale radioborne extkrieure; 
- sur la piste ou remise des gaz. 

3.4.3.2 Alarme. Lorsqu'une approche finale ou un 
atterrissage ne sera pas visible de la tour, l'alarme rouge 
(accident reel) sera declenchee pour toutes les pannes de 
communication radio suivant une perte de contact radar 
(radar de surveillance, radar de surface) ou tout mouve- 
ment anormal apparaissant sur les ecrans de ces radars. 

3.4.4 Transpondeur. Le passage sur position d'attente 
ne sera demande qu ' ap rb  l'atterrissage. 

3.4.5 Aire sensible de I'alignement de piste. Le signal 
ILS est protege si les aeronefs s'arrttent aux points 
d'attente de circulation de categorie 111. 

3.5 Mesures speciales 

3.5.1 Responsable du contrble 

3.5.1.1 Lorsque la RVR passe au-dessous de 800 m 

- ouvrir une deuxieme frequence a la tour; 
- s'assurer que la selection des feux est correcte et que 

les feux fonctionnent bien; 
- verifier le verrouillage des commandes du balisage 

lumineux; 
- verifier l'etat de fonctionnement de I'ILS; 
- verifier les transmissometres; 
- verifier les emissions ATIS; 
- aviser : le responsable de la centrale electrique, le 

responsable du service d'entretien des aides 
radioelectriques, le service de sauvetage et 
d'incendie, le responsable de la surveillance 
de l'aire de mouvement; 

- verifier l'etat du dispositif Turboclair et se tenir prCt 
a le mettre en marche lorsque la RVR tombera au- 
dessous de 600 m. 

3.5.1.2 Lorsque la RVR est inferieure a 400 m, si le 
dispositif de dtnkbulation fonctionne : 

- mettre en service les pistes orientees vers l'est (sauf si 
c'est impossible a cause du vent, d'une panne 
d'equipement, etc.); 

- mettre en route le dispositif Turboclair a la puissance 
de ralenti si l'on prtvoit des utilisateurs de ce 
dispositif. 

3.5.2 Contrbleurs d'approche 

- donner la valeur de la RVR au point de toucher des 
roues et a mi-piste; 

- respecter les espacements prescrits; 
- transmettre a la tour toutes les demandes de cat& 

gorie 11, categorie 111 ou Turboclair; 
- assurer le guidage radar a vitesse modCree (180 kt a 

15 NM du point de toucher des roues); 
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- intercepter l'alignement de piste a 15 NM du point de 
toucher des roueset, a cette distance, transmettre le 
contrdle a la tour. 

3.5.3 Contrbleurs de la tour 

- donner la RVR; 
- respecter les espacements prescrits; 
- verifier l'etat de I'ILS; 
- brancher le dispositif Turboclair pour les aeronefs 

qui I'utilisent et le debrancher apres l'atterrissage; 
- utiliser exclusivement les expressions convention- 

nelles homologuCes; 
- ne pas laisser les aeronefs penttrer dans l'aire 

sensible de l'alignement de piste pendant l'approche; 
- declencher I'alarme conformement a 3.4.3.2; 

-informer les pilotes en cas de panne de I'ILS, du 
balisage lumineux ou du dispositif Turboclair; 

- donner le vent traversier s'il y a lieu (Turboclair); 
- utiliser le radar de surface pour contrdler les pistes. 

3.5.4 Contr6leur sol 

- transferer a la tour 1e contrdle d'un seul aeronef a la 
fois, lorsqu'il arrive au point d'attente de circulation 
et qu'il est bien separe de celui qui le precede; 

- utiliser le radar de surface pour contrdler attenti- 
vement tous les akronefs qui circulent au sol; 

- utiliser le radar de surface pour contrdler les 
vehicules autorises a circuler sur I'aire de manoeuvre 
pour des raisons de securite (vehicules ATS, services 
d'entretien d'urgence, service de sauvetage et 
d'incendie). 



Appendice C 

Exemples de services de gestion d'aire de trafic 

1. - AEROPORT DE HEATHROW, LONDRES 
(ROYAUME-UNI) 

Passagers 26 749 200 (84% services 
internationaux) 

Mouvements 
de transport akrien 260 100 

Fret (tonnes) 469 700 

1.2 Gkneralites. L'aeroport appartient a la British 
Airports Authority, qui en assure l'exploitation. Le service 
de contrale de la circulation aerienne est assure par les 
National Air Traffic Services de la Civil Aviation 
Authority. 

1.3 Plan. Trois aerogares de passagers sont situees au 
centre de l'aeroport. Elles sont desservies par un total de 
huit jetees entourees de 116 postes de stationnement 
d'aeronefs. Sur le cBte sud de l'aeroport, il y a une grande 
atrogare de fret qui dispose elle-mCme de 25 postes de 
stationnement. Une quatrieme aerogare de passagers, 
actuellement en construction, sera dotee de 22 postes de 
stationnement supplementaires. 

1.4 Guidage aux postes de stationnement. La plupart 
des postes de stationnement sont equip& d'un guidage en 
azimut pour le stationnement mez avant)) (AGNIS), 
complete par une aide a correction de parallaxe (PAPA) ou 
des panneaux indicateurs de limites laterales. L'adminis- 
tration de l'aeroport fournit un service de signaleurs pour 
les autres postes. 

1.5 Entretien d'aire de trafic. Les aires de trafic ont 
leur propre service de gestion, qui depend du chef de la 
securite et des operations cat6 piste. Le personnel de 
l'organe de securite d'aire de trafic inspecte toutes les aires 
regulierement, ce que font egalement les membres du 
service de gestion des operations, et toutes les defectuosites 
sont signaltes au service technique de l'aeroport, qui est 
charge de l'entretien et des reparations. Des vehicules sont 
affectes au balayage et au lavage des postes de station- 
nement. Le balayage est effectue selon les besoins et le 
lavage selon un programme regulier. Lorsque du carburant 
est repandu, l'organe de securite d'aire de trafic est averti 
et prend les dispositions necessaires pour le nettoyage. 

1.6 Aides visuelles. Tous les postes de stationnement 
d'aeronefs sont dotes de marques peintes normalisees et 
toutes les voies de circulation d'aire de trafic comportent 
un systeme commutable de feux axiaux de couleur verte et 
de barres d'arrCt. La plupart des postes sont Cquipes de 
feux de guidage de couleur jaune pour la manoeuvre. Des 
marques a la peinture blanche delimitent les aires reservees 
au materiel, les voies de degagement entre les postes et les 
routes cate piste. La limite entre les postes de station- 
nement et la voie de circulation est indiquee par une double 
ligne blanche continue. Cette ligne marque egalement la 
limite entre l'aire de manoeuvre et l'aire de trafic. 

1.7 ContrGle de la circulation aerienne. Tous les 
mouvements qui ont lieu sur l'aeroport, sauf en ce qui 
concerne les vehicules sur les aires de trafic, sont contrales 
par le service de contrale de la circulation aerienne. Des 
qu'un aeronef est refoule sur la voie de circulation, il se 
trouve sur l'aire de manoeuvre ou il est pris en charge par 
le contraleur des mouvements au sol. Le fait que la limite 
de l'aire de manoeuvre soit situee entre les postes de 
stationnement et la voie de circulation d'aire de trafic s'est 
revele tres avantageux, non seulement a Heathrow, mais 
sur d'autres grands aeroports britanniques. L'ATC exerce 
un contrale direct par radiotklephonie sur tous les 
mouvements qui ont lieu sur les voies de circulation de 
l'aire de trafic. Une trks bonne discipline est ainsi assuree 
sur ces voies de circulation et, de ce fait, le service de 
gestion d'aire de trafic n'a pas besoin d'employer des 
contraleurs titulaires d'une licence pour prendre en charge 
les mouvements d'aeronefs sur cette aire. 

1.8 ContrGle d'aire de trafic. Les employes de la salle 
du contrale d'aire de trafic dependent de l'administration 
de l'akroport. Le contr6le d'aire de trafic recoit tous les 
renseignements sur les arrivtes et les departs et il est charge 
d'attribuer la plupart des postes de stationnement sur 
l'aeroport. L'attribution des postes de stationnement 
desservant l'une des aerogares centrales est dtlCgute a 
British Airways. Le personnel du contr8le d'aire de trafic 
ne communique pas directement avec les aeronefs et toutes 
les communications passent par l'intermtdiaire du 
contr8leur des mouvements au sol. dans la tour. 

1.9 Procedures applicables par mauvaise visibilitk. 
Comme l'aire de trafic se limite aux postes de station- 
nement, les procedures applicables par faible visibilite ne 
la concernent que trts peu. La protection de l'exploitation 



C-2 Manuel sur les systkmes de guidage et de contrble de la circulation de surface 

par faible visibilite est assuree sur I'aire de manoeuvre par 
un autre organe des services d'exploitation. Le contrdle 
d'aire de trafic ferme certains points de traverske des voies 
de circulation et assure un service de vehicules a Ia 
demande. 

2. - AEROPORT DE ZURICH (SUISSE) 

2.1 Tra fic 1985 

Passagers 9 546 600 (95% services 
internationaux) 

Mouvements 
de transport aerien 128 230 

Fret (tonnes) 210 750 

2.2 Gt!ndralitt!s. L'aeroport est la propriete du canton 
de Zurich et son exploitation est assuree par crl'Atroport 
de Zurich)). Les services de contrdle de la circulation 
aerienne sont fournis par une compagnie privte aux termes 
d'un contrat avec le gouvernement fkdkral, a I'exception de 
I'aire de trafic, qui est contr6lte par I'adrninistration de 
l'aeroport. 

2.3 Plan. L'aire de trafic presente une forme trian- 
gulaire compacte et s'etend dans le segment situe au sud-est 
de I'intersection des pistes 28 et 34. Elle est desservie par 
deux aerogares de passagers adjacentes et une grande 
atrogare de fret. L'une des aerogares de passagers est 
dotee d'une jetee avec neuf postes de stationnement. Une 
deuxieme jetke est actuellement en construction a I'autre 
aerogare de passagers. L'aire de trafic comporte 51 postes 
de stationnement plus 5 secteurs reserves a l'aviation 
gtnerale. 

2.4 Guidage aux postes de stationnement. Les postes 
de stationnement desservis par la jetee de I'aerogare (A) 
sont equipes du ((Swedish Safe Gate System)), tandis que 
ceux de I'aerogare (B) sont equipes des systbmes 
PAPA/AGNIS. Les postes de stationnement eloignes 
presentent des marques peintes a la surface pour que les 
aeronefs puissent se placer eux-m&mes et s'arrCter sans 
aide. Des signaleurs ne sont utilises que dans les cas 
speciaux ou dans des conditions d'exploitation qui sortent 
de I'ordinaire. 

2.5 Entretien d'aire de trafic. Le personnel des 
operations de I'akroport verifie trois fois par jour le bon 
etat et la proprete des surfaces de I'aire de mouvement. 
Toute anomalie est signalee au service d'entretien de 
I'aeroport. Ce service effectue sa propre inspection 
detaillee des surfaces deux fois par jour. Le service 
d'entretien est chargt d'assurer la proprete des postes de 

stationnement. Les vehicules de nettoyage sont utilises 
constamment et les postes sont nettoyes regulikrement a 
I'aspirateur. 

2.6 Aides visuelles. Les voies de circulation compor- 
tent des marques jaunes normalisees et des feux lateraux de 
couleur bleue. Un systbme a commande selective compre- 
nant des feux axiaux de couleur verte et des barres d'arrCt 
doit Ctre install6 sous peu. 

2.7 Contrble de la circulation adrienne. Le contrdle 
sur I'aire de manoeuvre est exerce par le service de contr6le 
de la circulation aerienne. Sur I'aire de trafic, il est exerce 
par un organe distinct appele contrdle d'aire de trafic 
(dependant de I'administration de l'atroport). Du point de 
vue du contrdle, la limite entre I'aire de manoeuvre et I'aire 
de trafic est materialisee par diverses surfaces gazonnkes et 
par les marques normalisees de points d'attente de circu- 
lation sur les voies de circulation qui relient I'aire de trafic 
aux deux pistes adjacentes. 

2.8 Contrble d'aire de trafic. A I'interieur de sa zone 
de responsabilite, le contrdle d'aire de trafic a pour tiche 
de prtvenir les collisions entre aeronefs et entre aeronefs et 
obstacles. I1 est Cgalement chargt d'assurer un tcoulement 
rapide et ordonne de la circulation sur les voies de circu- 
lation d'aire de trafic et sur les voies de desserte des postes 
de stationnement; c'est egalement a lui que revient 
I'attribution de ces postes. Le contrdle de I'aire de trafic est 
assure par des employes de I'administration de I'aeroport. 
Leur formation suit un programme elabore par le service 
de contrdle de la circulation aerienne et par I'adminis- 
tration de i'aeroport sous la supervision de I'Office Federal 
de 1'Aviation civile. 11s doivent ensuite obtenir et garder en 
Ctat de validite une licence de contrdleur d'aire de trafic 
delivree par I'Office Federal de 1'Aviation civile. Les 
pilotes demandent une autorisation de demarrage au 
contr6le de la circulation aerienne (delivrance des autori- 
sations), puis passent sur la frequence du contrdle d'aire de 
trafic pour obtenir I'autorisation de refoulement, de 
remorquage ou de circulation au sol. 11s repassent ensuite 
sur la frequence du contrdle de la circulation aerienne a la 
limite de I'aire de manoeuvre. De meme, apres I'atter- 
rissage, les aeronefs sont transferes du contrdle de la 
circulation akrienne au contrdle d'aire de trafic a la limite 
de I'aire de manoeuvre. 

2.9 Procedures applicables par mauvaise visibilitt!. 
Les aeronefs sont guides avec I'aide de signaleurs et de 
vehicules d'escorte. Ce service cessera d'&tre necessaire 
lorsque le contrdle des mouvements au sol disposera d'un 
balisage lumineux des voies de circulation et d'un radar de 
surface. Les travaux d'entretien qui peuvent avoir lieu sur 
I'aire de manoeuvre sont arrstts lorsque la visibilite tombe 
a 2 500 m, sauf si des membres autorises du personnel des 
operations de l'aeroport sont presents. 
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3. - AEROPORT INTERNATIONAL 
DE MELBOURNE (AUSTRALIE) 

3.1 Trafic 1983/84 

Passagers 5 405 600 (17% services 
internationaux) 

Mouvements 
de transport aerien 68 900 

Fret (tonnes) 107 200 

3.2 Gkneralites. L'aeroport appartient au Ministere 
australien de l'aviation qui en assure l'exploitation. 
L'administration de l'aeroport et le service de gestion 
d'aire de trafic dependent du directeur de l'aboport. Le 
service de contr8le de la circulation aerienne est egalement 
assure par le Ministere de l'aviation mais il ne depend pas 
du directeur de l'aeroport. 

3.3 Plan. L'aeroport possede une grande aerogare 
dont la partie centrale et la jetee correspondante sont 
reservees au trafic international. Les deux ailes du b3ti- 
ment et les jetees correspondantes sont reservees au trafic 
interieur. La totalite du trafic interieur passe par ces deux 
ailes, chacune etant affectee A une grande compagnie 
assurant ce type de trafic. I1 y a environ 25 postes de 
stationnement autour des trois jetees qui desservent 
l'aerogare. I1 y a deux aerogares de fret separees, chacune 
etant principalement affectee a une compagnie de services 
interieurs. 

3.4 Guidage aux postes de stationnement d'akronef. 
La plupart des postes de stationnement sont CquipCs 
de systemes de guidage mez avant)) avec panneaux de 
signalisation latkraux et feux latkraux. Le Ministere de 
l'aviation fournit des signaleurs qui travaillent principa- 
lement sur les aires qui en dependent. Plusieurs grandes 
compagnies aeriennes fournissent leurs propres signaleurs. 

3.5 Entretien d'aire de trafic. Le service des opera- 
tions, qui depend du directeur de l'aeroport, est charge des 
inspections rtgulieres de l'aire de mouvement et les 
reparations sont effectuees par le service d'entretien de 
l'aeroport. La responsabilite du nettoyage des postes de 
stationnement d'aeronefs est partagee par le comite des 
exploitants et le personnel de l'aeroport. Un vehicule du 
ministere assure le balayage de l'aire de trafic, dont la 
proprete est contralee par le personnel des compagnies 
aeriennes et celui de l'aeroport. Si du carburant est 
repandu, c'est la compagnie responsable qui doit en 
assurer le nettoyage. Elle peut toutefois, par l'interme- 
diaire du contrbleur de la circulation de surface (aires), 
demander l'aide du personnel au sol de l'aeroport et du 
service de sauvetage et d'incendie. 

3.6 Aides visuelles. Les marques d'aires de trafic 
comprennent des lignes de guidage de stationnement qui 
servent a guider les pilotes entre les voies de circulation et 

les postes de stationnement d'aeronefs, ainsi que des lignes 
de limite de poste destinees a empscher les aeronefs au 
stationnement d'empieter sur les voies de desserte. Les 
aires de stationnement du materiel, leurs postes de travail 
et les routes destinees aux vkhicules utilises sur le cbte piste 
sont egalement dClimit.4~ sur l'aire de trafic. 

3.7 Contr6le de la circulation aerienne. Les activites 
qui se deroulent sur l'aire de trafic sont contr61ees par un 
contrbleur de la circulation de surface (aires) depuis une 
petite tour qui donne directement sur l'aire de trafic. Ce 
contrbleur est titulaire d'une licence de contrble de la 
circulation aerienne en etat de validite et il est donc capable 
de prendre egalement en charge une partie de l'aire de 
manoeuvre. I1 assure la coordination des mouvements sur 
l'aire de trafic. I1 y a une limite geographique qui separe la 
zone de responsabilite du contraleur de la circulation de 
surface (aires) et celle du contrbleur de la circulation de 
surface charge des activites sur l'aire de manoeuvre. Cette 
limite n'est toutefois pas materialisee par des lignes peintes 
ni par des panneaux de signalisation, mais elle correspond 
a un changement de frequence qui est effectue sur ins- 
truction du contrbleur. 

3.8 Contr8le d'aire de trafic. Un coordonnateur d'aire 
de trafic, qui travaille en liaison etroite avec le contrbleur 
de la circulation de surface (aires), a pour tiiche d'attribuer 
les postes de stationnement et les carrousels a bagages pour 
les services internationaux et d'assurer le contrble de 
l'occupation des postes de stationnement. Chaque 
compagnie interieure dispose d'un centre des operations 
depuis lequel elle dirige elle-m&me l'utilisation de sa propre 
aire de trafic, y compris l'attribution des postes de 
stationnement. Le coordonnateur d'aire de trafic ne 
communique pas directement avec les aeronefs, mais passe 
par I'intermediaire du contrbleur de la circulation de 
surface (aires). 

3.9 Procedures applicables par mauvaise visibilite. 
Sur l'aire de trafic, il n'y a pas de procedures speciales 
pour I'exploitation par mauvaise visibilitt. Les agents de 
securite de l'aeroport veillent au bon ordre des mouve- 
ments des vehicules sur les aires de trafic et fournissent un 
service de vehicules d'escorte en cas de besoin. 

4. - AEROPORT DE FRANKFURT-MAIN 
(REPUBLIQUE FEDERALE D'ALLEMAGNE) 

4.1 Trafic 1984 

Passagers 19 03 1 764 (74% services 
internationaux) 

Mouvements 
de transport aerien 214 954 

Fret (tonnes) 772 787 
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4.2 GenPralitks. L'akroport est la proprittk de la 
SocittC Flughafen Frankfurt-Main AG. qui en assure 
l'exploitation. Le service du contr6le de la circulation 
aerienne est assure par 1'Administration federale des 
services de navigation akrienne de la Republique federale 
d'Allemagne. 

4.3 Plan. L'aeroport comprend une atrogare centrale 
de passagers avec cinq jettes entourees de 36 postes de 
stationnement d'aeronefs. L'une de ces jetees (la jetee C) 
sera agrandie en 1987 et comportera cinq postes de 
stationnement suppltmentaires. L'aire de trafic comprend 
un maximum de 82 postes de stationnement et il y a aussi 
une aire riservte a l'aviation gentrale du cat6 est de 
I'aeroport. Du cat6 ouest, il y a une grande aerogare de fret 
qui comporte 16 postes de stationnement suppltmentaires. 

4.4 Guidage aua postes de stationnement. La plupart 
des postes de stationnement sont equipes du systkme 
AGNIS, complete par le systkme PAPA, de sorte que les 
aeronefs peuvent se placer par eux-mCmes et s'arrCter sans 
aide. L'exploitant de I'aeroport assure un service de 
signaleurs pour les autres postes de stationnement. 

4.5 Entretien d'aire de trafic. L'aire de trafic a son 
propre service de gestion qui depend du chef des opera- 
tions cBte piste. Le personnel des organes d'exploitation de 
l'aire de trafic inspectent rtgulierement la totalite de cette 
aire. Les anomalies sont signalees au service technique de 
l'atroport, qui est charge de l'entretien et des reparations. 
Des vehicules sont affectts au balayage et au lavage des 
postes de stationnement. Le balayage est effectue selon les 
besoins et le lavage selon un programme regulier. Lorsque 
du carburant est rtpandu, les organes d'exploitation de 
l'aire de trafic sont avertis et prennent les dispositions 
ntcessaires pour le nettoyage. 

4.6 Aides visuelles. Des marques jaunes normalisees 
sont peintes sur les voies de circulation qui, en cas de 
besoin, sont tgalement equipees de feux lateraux. De 
mCme, des marques normalisees sont peintes sur tous les 
postes de stationnement. Un systeme de feux axiaux de 
couleur verte, de barres d'arrCt et de barres de dtgagement 
d'intersection est partiellement installe sur l'aire de trafic 
et sur l'aire de manoeuvre; ce systeme sera developpe au 
cours des annees qui viennent. 

4.7 Contr6le de la circulation akrienne. Les mou- 
vements d'ahonefs sur l'aire de manoeuvre sont contrbles 
par 1'Administration federale des services de navigation 
aerienne. Les mouvements d'aeronefs sur l'aire de trafic et 
sur ses voies de circulation sont contrales par l'exploitant 
de l'aeroport (contrale d'aire de trafic FAG), c'est-a-dire 
par l'organe de gestion d'aire de trafic. 

4.8 Contr6le d'aire de trafic. A l'interieur de sa zone 
de responsabilite, le contr8le d'aire de trafic a pour t2che 
de prevenir les collisions entre aeronefs et entre aeronefs et 
obstacles. I1 est egalement charge d'assurer un ecoulement 

rapide et ordonne de la circulation sur les voies de circu- 
lation d'aire de trafic et sur les voies de desserte des postes 
de stationnement; c'est egalement a lui que revient I'attri- 
bution de ces postes. Le controle de l'aire de trafic est 
assure par des employes de l'exploitant de l'aeroport. Leur 
formation suit un programme elabore par le service de 
contrBle de la circulation aerienne et par l'exploitant de 
l'aeroport. Les contr6leurs d'aire de trafic doivent Ctre 
titulaires d'un certificat federal d'operateur radio navi- 
gant. Les pilotes demandent une autorisation de demar- 
rage au contrale de la circulation aerienne (delivrance des 
autorisations), puis passent sur la frtquence du contrale 
d'aire de trafic pour obtenir les instructions de refou- 
lement, de remorquage ou de circulation au sol. 11s 
repassent ensuite sur la frequence du contrale de la 
circulation aerienne a la limite de l'aire de manoeuvre. De 
meme, apres l'atterrissage, les aeronefs sont transferis du 
contrBle de la circulation aerienne au contr6le d'aire de 
trafic a la limite de l'aire de manoeuvre. 

4.9 Procedures applicables par mauvaise visibilite. 
Dans le cadre de l'exploitation par mauvaise visibilite, le 
guidage des aeronefs utilise des parcours de circulation 
predetermines. La plupart de ces voies normalisees sont 
equipees de feux axiaux de couleur verte. Sur les voies de 
circulation qui ne comportent pas de feux axiaux, les 
aeronefs sont guides par des signaleurs et des vehicules 
d'escorte. Ce service ne sera plus necessaire lorsque 
l'aeroport disposera d'un balisage lumineux pour le 
contrale des mouvements au sol et d'un radar de surface. 
La circulation des vthicules non contr81es sur l'aire de 
mouvement est interdite lorsque la visibilite tombe au- 
dessous de 1 000 m. 

5. - AEROPORT DE PARIS-CHARLES 
DE GAULLE (FRANCE) 

5.1 Tra fic 1984 

Passagers 13 966 543 (89% services 
internationaux) 

Mouvements 
de transport aerien 133 503 

Fret (tonnes) 506 440 

5.2 GknPralites. L'aeroport appartient a ctl'Aeroport 
de Paris,) qui en assure l'exploitation. Le contrale de la 
circulation aerienne est assure par le ministere responsable 
de l'aviation civile. 

5.3 Plan. I1 y a deux aerogares de passagers situees au 
centre de l'aeroport. L'aerogare No 2 est en cours 
d'agrandissement. Une grande aerogare de fret est situee 
dans la partie sud-est de l'atroport. I1 y a au total 153 
postes de stationnement d'aironefs, dont 118 peuvent Etre 
utilises simultanement. 
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5.4  Guidage aux postes de stationnement. Des 
marques sont peintes a la surface de tous les postes de 
stationnement. Les postes de l'aerogare No 2 sont equipes , 

d'un systeme visuel de guidage pour I'accostage. Un 
service de signaleurs peut Etre fourni par l'exploitant de 
l'aeroport et par les principales compagnies aeriennes. Ce 
service est fourni a tous les aeronefs qui utilisent l'aerogare 
No 1. A I'aerogare No  2, il n'est fourni que sur demande. 

5 . 5  Entretien d'aire de trafic. L'exploitant de 
l'aeroport est charge d'effectuer les inspections regulieres 
et les reparations sur l'aire de trafic. Les postes de 
stationnement sont laves periodiquement. Lorsque du 
carburant est repandu, ce sont les compagnies aeriennes et 
les compagnies d'avitaillement qui sont tenues respon- 
sables. Si une grande quantite de carburant a etC repandue, 
ces compagnies peuvent demander l'aide de I'exploitant de 
I'aeroport et du service de sauvetage et d'incendie. 

5.6 Aides visuelles. Sur les voies de circulation, des 
marques normalisees de couleur jaune servent a guider les 
pilotes jusqu'aux postes de stationnement. Des lignes 
peintes en blanc servent a delimiter les aires de station- 
nement du materiel, les routes destinkes aux vehicules cBte 
piste et la limite entre les aires de trafic et l'aire de 
manoeuvre. 

5.7 ContrGle de la circulation aerienne. Tous les 
mouvements qui ont lieu sur l'aire de manoeuvre sont 
contrales par le service du contrale de la circulation 
aerienne. Si une operation de refoulement doit amener un 
aeronef sur une voie de circulation, il faut demander 
l'autorisation du contr6leur des mouvements au sol, qui 
n'accorde ladite autorisation qu'en fonction des mouve- 
ments en cours. 

5.8  Gestion d'aire de trafic. Le contr8le des ope- 
rations de 1'Aeroport de Paris (PCO) est charge de la 
gestion de l'aire de trafic. Le P C 0  ne communique pas 
directement avec les aeronefs. L'attribution des postes de 
stationnement est communiquee, par television et par 
imprimante sur bande, au  contrbleur au sol, qui retrans- 
met les instructions aux aeronefs. Les manoeuvres a 
l'interieur des limites de l'aire de trafic s'effectuent sous la 
responsabiliti de l'exploitant, conformement a des regles 
etablies. 

5.9 Prockdures applicables par mauvaise visibilite. I1 
n'y a pas de procedures speciales applicables par mauvaise 
visibilite pour l'exploitation sur les aires de trafic. 
Toutefois, les feux exterieurs des aeronefs et des vehicules 
de surface doivent rester allumes et les pilotes ou conduc- 
teurs de vehicules doivent redoubler d'attention. 





Appendice D 

Mod6le de simulation par ordinateur pour les voies de circulation 
ACroport de Heathrow (Londres) 

1. - INTRODUCTION 

1.1 Le present appendice donne une breve description 
du modele de simulation par ordinateur qui a Cte elabore 
en 1971 pour Cvaluer les effets que d'importantes modifi- 
cations du reseau de voies de circulation et/ou de l'exploi- 
tation pourraient avoir sur le contrale de la circulation de 
surface a l'aeroport de Heathrow, a Londres. Le modele a 
servi utilement a montrer les effets que sont susceptibles de 
produire la presence d'elements nouveaux d'une certaine 
importance sur l'aeroport, par exemple de nouvelles 
aerogares, de nouvelles voies de circulation et de nouveaux 
types d'aeronefs. Bien que ce modele n'ait etC conqu que 
pour un seul aeroport - Heathrow, le programme peut 
&tre adapte pour simuler les conditions de n'importe quel 
aeroport et l'interface peut Ctre realisee avec un modkle de 
piste de maniere a obtenir une simulation totale des 
operations au sol. 

1.2 Le modkle necessitera des modifications majeures 
vers 1988 et, etant donne sa complexite, il est possible que 
l'on decide de ne proceder a aucun des changements 
prevus, ce qui lui retirait toute raison d'Ctre. 

2.1 Le modele comporte cinq programmes. Les 
enchainements entre ces programmes sont representes a la 
Figure D-1 et leurs fonctions sont definies ci-dessous en 
fonction du systeme de contrale par segments utilise a 
Heathrow (cf. Appendice B, Fig. B-1, plan de l'aeroport 
de Heathrow). 

2.1.1 Programme de gdnkration des schemas du trafic. 
Ce programme produit un schema du trafic fond6 sur le 
nombre total des aeronefs prevus a l'arrivee et au depart 
au cours de chaque periode de temps, ainsi que le pourcen- 
tage de chaque type d'aeronef prevu par rapport a 
l'ensemble. Le schema est produit sous une forme aleatoire 
tenant compte du pourcentage maximal de chaque type 
d'aeronef et les aeronefs sont affectes a un exploitant 
dktermine, en fonction du pourcentage de chaque type 
dans le parc de chaque compagnie atrienne. Une heure 

prevue d'arrivee choisie au hasard est attribuee a chaque 
atterrissage, sans tenir compte d'un espacement quel- 
conque entre les arrivees. Pour les decollages, il y a une 
heure de depart programmee qui est fondee sur le pour- 
centage des departs prevus a des instants determines au 
cours de chaque heure. 

2.1.2 Programme de mise en memoire des parcours et 
des postes de stationnement. Ce programme met en 
memoire des donnkes concernant les postes de station- 
nement d'aeronefs sur l'aeroport et les parcours que les 
aeronefs a l'arrivee et au depart doivent emprunter pour se 
rendre a ces postes de stationnement et pour s'en tloigner. 
N'importe quelle combinaison de type et d'exploitant 
d'aeronefs peut Ctre attribuee a un groupe de postes de 
stationnement et les aeronefs sont affectes a ces postes au 
hasard, en fonction de pourcentages donnes. Des parcours 
de circulation au sol sont mis en mtmoire entre tous les 
segments de voies de sortie de piste et chaque poste ou 
groupe de postes de stationnement, ainsi qu'entre les 
postes de stationnement et les segments de debut de 
roulement sur la piste. Les parcours sont indiques comme 
parcours normalises et, dans la mesure du possible, les 
routes preferentielles les plus courtes sont utilisees. 

2.1.3 Programme de gkndration des parcours et des 
temps. Ce programme combine un schema du trafic, 
obtenu soit par le programme de generation des schemas 
du trafic, soit a partir de donnees d'entree specifiques du 
programme de mise en memoire des parcours et des postes 
de stationnement. Les aeronefs a l'arrivee sont affectes a 
des segments de voie de sortie de piste en fonction de 
distributions exprimees en pourcentage pour chaque type 
d'aeronef et selon les besoins des exploitants. Des postes 
ou groupes de postes de stationnement sont egalement 
affectes a ce stade, ce qui permet de determiner les 
parcours de base des aeronefs autour de la voie de circu- 
lation. Les heures d'arrivee des aeronefs sur la voie de 
circulation au point ou ils quittent les pistes sont eche- 
lonnees pour donner au moins un certain espacement 
minimal entre les arrivees, quels que soient les types 
d'aeronefs. Les heures de depart des atronefs sont 
tgalement echelonnees par rapport aux heures prevues a 
l'horaire pour tenir compte des retards Cventuels des 
compagnies ou de I'ATC qui peuvent Ctre dus aux encom- 
brements et qui sont absorbes au poste de stationnement 
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avant le debut du refoulement. Les donnees de sortie du 
programme se presentent sous la forme d'une liste 
d'akronefs avec les parcours correspondants et les heures 
d'arrivie sur la voie de circulation, de sorte que le 
processus est prCt pour le programme de simulation 
proprement dit. 

2.1.4 Programme de simulation. I1 s'agit d'un pro- 
gramme de simulation des ctevenements critiques)) qui 
passe d'un evenement particulierement important ou 
critique ail suivant, au lieu de presenter un echantillonnage 
a intervalles de temps fixes. La situation sur les voies de 
circulation n'est pas projetee indefiniment dans I'avenir 
mais consideree au moment de chaque evenement critique 
et les modifications de parcours sont effectuees en cond-  
quence. Un ttevenement critique)) se produit par exemple 
lorsqu'un aeronef entre dans le reseau de voies de circu- 
lation ou sort de ce reseau ou lorsqu'ii y a conflit entre 
deux aeronefs sur une voie de circulation donnee. Entre ces 
ttevenements critiques)), les aeronefs se deplacent de faqon 
continue sur le reseau de voies de circulation a une vitesse 
determinee au hasard en fonction du type d'aeronef. La 
duree des deplacements est calculee d'apres les donnees de 
longueur des segments fournies au modele. 

2.1.5 Le reseau de voies de circulation est considere 
comme comprenant tous les segments du parcours d'un 
aeronef au  depart, depuis la fin de I'operation de refou- 
lement jusqu'au moment ou I'aeronef s'intkgre a la file 
d'attente en vue du decollage sur la piste. La totalite de 
I'attente est consideree comme ayant lieu dans le dernier 
segment du parcours de l'atronef et le temps corres- 
pondant n'est pas compte dans la duree du deplacement 
total de cet aeronef. Pour les aeronefs a I'arrivee, le reseau 
de voies de circulation comprend tous les segments, depuis 
le premier segment suivant le dkgagement de la piste 
jusqu'au segment (ou cul-de-sac s'il y a lieu) precedant 

immediatement l'entree au poste de stationnement, ce 
dernier segment ou cul-de-sac etant compris. 

2.1.6 Le programme de simulation deplace I'ahonef 
autour de la voie de circulation en tenant compte de ces 
evenements critiques, et prend note de I'heure d'entree et 
de sortie du reseau. Pour les aeronefs au depart, I'heure du 
debut de la course de decollage sur la piste est egalement 
calculee. Les conflits en route sont pris en compte comme 
appartenant a I'un des cinq types suivants: 
secant/suivant, suivant, secant, de front et de 
front/secant. Le mode de rCsolution du conflit par arrCt, 
ralentissement ou deroutement est egalement note dans le 
segment sur lequel I'evenement se produit, ainsi que le 
retard que subit l'aeronef. Les messages radiotele- 
phoniques et la duree de ces messages sont comptes sur des 
periodes de temps fixees. I1 s'agit de messages standard 
lorsque I'avion entre sur la voie de circulation ou quitte 
cette voie, de messages specifiques relatifs a la resolution 
d'un conflit ou a la traversee d'une piste, et enfin de 
quelques messages divers. Ces donnees sont presentees par 
aeronef et par segment de voie de circulation, de maniere 
a pouvoir Ctre lues par le programme d'analyse. 

2.1.7 Programme d'analyse. Ce programme presente 
les donnees de simulation sous la forme d'une skrie de 
tableaux resumes. On peut Cgalement obtenir des resumes 
du deplacement total de chaque ahonef.  Les tableaux 
fournissent des donnees sur la durke des deplacements 
d'aeronefs et sur les retards de circulation, le retards aux 
postes de stationnement et ceux qui sont dus a I'attente a 
I'entrCe de piste, les nombres d'aeronefs sur la voie de 
circulation et dans la file d'attente a l'entrke de piste, les 
cadences de mouvements sur les divers segments de voie de 
circulation et les nombres de conflits ntcessitant une 
solution, les nombres et les longueurs des messages 
radiotelephoniques et le compte total des conflits par type. 





Appendice E 

Rkglements de circulation pour les vehicules de surface 

1. L'Annexe 2 et les PANS-RAC contiennent des Regles applicables aux conducteurs des vdhicules 
regles relatives a la regulation des mouvements des et/ou engins autorisds 
aironefs au sol, mais il importe de formuler et d'appliquer - -  A 

des regles equivalentes a I'usage des vehicules de surface. 
Aux aerodromes ou il n'y a pas de service du contrBle de 5 .  Les conducteurs de vehicules DOIVENT : 

la circulation aerienne, I'existence et la stricte application 
de ces regles prennent encore plus d'importance. 

2. Sauf lorsque les conditions de visibilite sont 
extrCmement mauvaises, c'est-a-dire iorsque des proce- 
dures speciales pour de telles conditions doivent Ctre 
appliquees (Chapitre 5 ) ,  i l  n'apparait pas toujours 
souhaitable dans la pratique d'exercer un contr6le total de 
l'ensemble de la circulation sur certaines parties de l'aire de 
mouvement, par exemple I'aire de trafic. Dans les limites 
des contraintes raisonnables, en fonction des conditions 
autorisees dans d'autres parties du present manuel, la 
securite et la rapidite de l'exploitation ne sauraient Ctre 
obtenues sans que les aeronefs et les vehicules de surface 
respectent les reglements normalises qui concernent les 
mouvements au sol. Les autorites competentes doivent a 
cet effet etablir des reglements appropries qui regissent la 
circulation des aeronefs et des vehicules de surface sur 
I'aire de mouvement. 

3.  Les reglements relatifs aux mouvements des 
vehicules de surface doivent au minimum porter sur les 
points suivants. 

a) bien connaitre les reglements locaux ou Ctre escortes 
d'une personne qui les connait; 

b) Ctre capables de faire la distinction entre les differents 
signaux visuels; 

C) ceder la priorite aux aeronefs, sans aucune exception; 
d) obtenir I'autorisation du service de la circulation 

aerienne pour acceder a l'aire de manoeuvre et respecter 
les conditions et restrictions de cette autorisation; 

e) suivre des parcours et des lignes de guidage specifies et 
ne pas depasser les lignes de securite; 

f) s'approcher des akronefs avec la plus grande prudence, 
surtout si leurs moteurs tournent et/ou si leurs feux 
anticollision sont allumes; 

g) respecter les limites de vitesse sur I'aire de mouvement; 
h) s'il y a lieu, 2tre capables d'utiliser I'equipement 

radiotelephonique et de reagir correctement aux 
messages radiotelephoniques reCus; 

i) s'il y a lieu, garder constamment I'ecoute sur la 
frequence radio du contr6le des mouvements au sol, en 
demandant les autorisations ATS exigees par les 
reglements de I'aerodrome et en se conformant aux 
instructions donnies par le service ATS; 

j) bien connaitre le plan de I'aerodrome, ainsi que les 
panneaux de signalisation et les signaux qui y sont 
utilises. 

6. Les conducteurs de vehicules NE DOIVENT PAS : 
4. L'aire de mouvement devrait Ctre claturee ou 

protegee d'une autre facon quelconque contre tout acces 
non autorise et il ne devrait Ctre possible d'y accider que 
par des points d'entree contr6les. Seuls les vehicules et/ou 
engins ayant une fonction precise et necessaire a remplir en 
rapport avec les aeronefs ou les installations d'aerodrome 
devraient Ctre admis sur l'aire de mouvement. Les conduc- 
teurs titulaires d'une autorisation devraient Ctre porteurs 
d'un laissez-passer. Les vthicules autorises a circuler sur 
I'aire de mouvement devraient Ctre clairement identifies 
comme tels et porter a cet effet une marque d'identi- 
fication homologute et bien visible. 

a) placer leur vehicule de manillre a gCner les deplacements 
des aeronefs; 

b) passer immediatement derriere un aeronef dont les 
moteurs fonctionnent et dont les feux anticollision sont 
allumes, ni placer leur vehicule dans le souffle d'un 
reacteur ou dans le sillage d'une htlice; 

c) franchir des signaux de  contrale, des barres d'arrCt ou 
des marques sans en avoir r e p  I'autorisation; 

d) laisser leur vthicule sans surveillance a un endroit ou sa 
prtsence constitue un danger; 



E-2 Manuel sur les systPmes de nuidage et de contrBle de la circzrlation de surface 

e) circuler pendant les periodes d'obscurite ou de visibilite b) Cquipes de feux A I'avant et a l'arriere conformement 
restreinte, a moins que le vehicule ne soit equipe des aux reglements Iocaux s'ils sont utilises pendant les 
feux appropries (cf. paragraphe 7 ci-dessous). pkriodes d'obscurite ou de visibilite restreinte. 

Rigles applicables aux vbhicules et/ou aux engins 8. Les trains de chariots a bagages ne doivent pas 
dkpasser la longueur specifiee par I'administration de 

7.  Les vkhicules et les engins DOIVENT ETRE : I'aerodrome et ils doivent Ctre munis de systemes de 
freinage adequats. 11s doivent porter des catadioptres 

a) equipts des marques et des feux specifies par 1'An- rouges a l'arriere et sur les cates, de maniere a Ctre vus par 
nexe 14, Chapitre 6;  mauvaise visibilitk ou de nuit. 
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4.2 DPtection des cibles 

4.2.1 Dans des conditions meteorologiques allant du 
temps clair jusqu'a 16 mm/h de precipitation et dans les 
limites de la couverture, les cibles qui sont normalement en 
mouvement devraient Ctre dttectees et affichkes dans les 
conditions suivantes : 

a) coupe transversale radar Cquivalente de la cible - 1 m2; 
b) probabilitt de detection - au moins 90%; 
c) taux de fausses alarmes - 

4.3.1 La definition des cibles en mouvement ou des 
cibles immobiles sur les affichages optrationnels (ajustes 
en fonction des conditions d'exploitation appropriees) 
devrait Ctre suffisante pour : 

a) faire la distinction entre les cibles distantes de 15 m; 
b) faire la distinction, d'apres la taille ou la forme et la 

vitesse de mouvement de la cible, entre avions gros- 
porteurs (exemple : B747) et gros avions (exemple : 
DC8), entre avions moyens (exemple : B727) et petits 
avions (exemple : Cessna, etc.), ainsi qu'entre avions et 
autres vehicules. 

4.4 Surimpression 

4.4.1 Surimpression des caracttristiques pertinentes 
de l'atrodrome. 

4.5 Vitesse de renouvellement de I'information 

4.5.1 L'information devrait Ctre renouvelte au moins 
toutes les secondes. 

4.6 Suppression du fond 

4.6.1 I1 faudrait prevoir des moyens pour rkduire ou 
supprimer les tchos des aires situees dans la zone de 
couverture qui n'ont aucune utilite operationnelle. 

4.7.1 L'erreur du systeme ne devrait pas depasser 1 % 
de la portte de visualisation. 

5. - OBJECTIFS OPERATIONNELS 
CONNEXES 

5.1 Affichage 

a) L'affichage operationnel devrait convenir pour la 
visualisation a courte distance, sans visiere et, de 
preference, sans ecran, dans les conditions normales 
de jour. L'Ccran d'affichage devrait Ctre non 
reflechissant. 

b) I1 ne devrait pas y avoir de scintillements pouvant Ctre 
decelks par l'operateur. 

c) L'instabilite horizontale de I'image devrait Ctre de 
moins de 0,5% de 1'Ccran. 

d) Les portees de visualisation devraient varier de 1 a 
6 km avec possibilite de decentrage vers le bord de 
l'ecran et d'expansion. 

e) I1 devrait Ctre possible de reduire ou de supprimer la 
luminance des aires non optrationnelles. 

f) I1 devrait Ctre possible de fournir un trace en surim- 
pression des limites de pistes, de voies de circulation et 
d'autres aires operationnelles, avec une commande 
d'intensitk independante des autres donnees de visua- 
lisation, et avec maintien automatique du cadrage en 
portee et en decentrage. 

g) La possibilite de fournir une protection des pistes et un 
systeme d'alarme approprie devrait Ctre une option. 

h) Les surimpressions video et autres caracteristiques 
d'affichage devront rester cadrees en cas de modifi- 
cation de la portee ou de decentrage. 

i) I1 faudrait prevoir au moins deux voies de visuali- 
sation pouvant Ctre commandees independamment en 
portee et en decentrage, avec possibilite d'augmenter 
le nombre de voies. L'affichage devrait @tre au 
miminum de 43 cm. 

j) I1 devrait Ctre possible d'utiliser plusieurs dispositifs 
de visualisation en parallele sur chaque voie. 

k) L'utilisation d'un affichage genere par ordinateur 
devrait Ctre une option. 

1) I1 devrait Ctre possible d'enregistrer automatiquement 
les donnees radar. 

m) I1 devrait y avoir un zoom. 

5.2 Labels de cible 

5.2.1 Lorsque des labels de cible sont utilises, ils 
doivent repondre aux conditions suivantes : 

a) MPthode d'acquisition des labels : a decider par les 
services fournisseurs (exemple : boule roulante pour les 
systemes manuels et automatiques). 

b) Zone d'utilisation des labels : dans toute la zone de 
couverture. 

c) Suppression des labels : automatique et manuelle avec 
possibilite de reprise manuelle. 

d) luminosite' des labels : necessite d'une commande 
distincte. 

e) Format des labels : a decider par les services 
fournisseurs. L'algorithme utilise pour l'inscription du 
label devrait empCcher tout chevauchement des labels; a 
defaut, un chevauchement minimal des labels doit Cfre 
assure. L'orientation des labels par rapport a la cible 
radar doit pouvoir Ctre ajustee par le contr6leur. La 
teneur des labels doit comprendre l'identification et 
peut comprendre d'autres renseignements tels que le 
type d'aeronef ou la destination a l'interieur de 
l'aerodrome. Les labels doivent rester cadres en cas de 
modification de la portee ou en cas de decentrage. Le 
systeme doit Ctre en mesure de distinguer les aeronefs en 
attente stationnes tres p r b  les uns des autres. 

f) Dimensions des caracteres : quel que soit le calage de 
portee, les caracteres doivent Ctre clairement lisibles 
pour le contraleur assis en position normale de travail 
a distance normale de I'ecran de visualisation. 
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