Athis-Mons, le 30 mars 2012
N° 12-38/DSNA/DO/D1 - N°999/DSAE/DIRCAM

Les coprésidents de la commission mixte
de sécurité de la gestion du trafic aérien

a

Monsieur le ministre de la défense et des anciens
combattants

Cabinet

14, rue Saint Dominique

75700 PARIS SPO7

Madame le ministre de [I'écologie, du
développement durable, des transports et du
logement

Cabinet

20, avenue de Ségur

75302 PARIS Cedex 7

OBJET : Rapport de la Commission mixte de sécuritéadgeistion du trafic
aérien (CMSA) - Evénements de I'année 2010.

REFERENCES : 1- Arrété du 26 mars 2004 relatif a la notifioatet a I'analyse des
événements liés a la sécurité dans le domaine deskon du trafic
aérien.

2- Arrété du 25 janvier 2005 relatif a la comsio® du ministére de
la défense et du ministere chargé de l'aviationlecigoncernant la
sécurité de la gestion du trafic aérien.

P. JOINTE : Rapport de la CMSA — Evénements de I'année 2010

La Commission Mixte de Sécurité de la gestion dfidrAérien (CMSA), a I'honneur
de vous adresser en piece jointe son rapportfralati 25 « evénements aériens ATM
mixtes », tels que définis dans l'arrété d& déférence, survenus au cours de I'année
2010.

Le volume d’événements reste globalement constantefois, compte tenu de la
moindre gravité desdits événements, la CMSA coastaie diminution sensible du
nombre de dossiers traités en commission par rappgrannées précédentes.



Une nouvelle fois, force est de constater que &eta humain occupe une place
prépondérante dans les causes conduisant aux éegtema mauvaise application des
regles et procédures ainsi qu'une communicatioaofiisante au sein des organismes

de contréle et entre organismes de contrdle sanpiimcipales déficiences humaines
identifiées.

Afin de tenter de remédier a ces problemes, la assiom a émis des recommandations
de sécurité a I'attention des prestataires de aesuie la navigation aérienne (civils et
Défense), des exploitants d’aéronefs civils et desmmandements d’emploi des

équipages de la Défense, ainsi qu'a l'attention &érations aéronautiques et
sportives.

En conclusion, une diminution significative du naomldes événements ATM mixtes
passerait par :

1. une meilleure prise de conscience par les acteritsAdM (équipages et
contrbleurs) de la nécessité d’appliquer strictentes regles et procédures
définies ;

2. une amélioration sensible de la communication eotnetroleurs aériens
(militaires et/ou civils).

Les coprésidents de la CMSA

Co-président Chvil
de la CM$A
[ ."’

)

Jean Clapde Coulardot
Ingénieur Géndral des Ponts et Chausades

Colonel LEFETZ Serge
Directeur Adjoint
DIRCAM 2.5i(‘)m/,~
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Avant-propos

Conformément aux dispositions des arrétés du 26 18804 et du 25 janvier 2005, la
Commission Mixte de Sécurité de la gestion du draeérien (CMSA) a pour mission
d’élaborer et de proposer toutes mesures propgster le renouvellement des événements
ATM mixtes (CAM/CAG) et a renforcer la sécurité thafic aérien. Ces propositions sont
eémises sous forme de recommandations.

Un événement mixte est un accident, un incidentegi@u un incident entendu au sens de
'annexe 13 de la convention relative a I'aviaticmile internationale du 7 décembre 1944,
ainsi que tout autre dysfonctionnement d'un aéraoef’'un équipement a bord d’'un aéronef
ou d'un systéme utile pour la fourniture d'un seevide gestion du trafic aérien, qui

présentent un intérét spécifique pour la gestiotrafic aérien lorsqu’il implique a la fois :

— un organisme du contréle de la circulation aérieriné et/ou un aéronef évoluant
selon les regles de la circulation aérienne géad@AG) ;
et
— un organisme du controle de la circulation aérietméa défense et/ou un aéronef
évoluant selon les regles de la circulation aéeemiiitaire (CAM).

La CMSA est compétente pour analyser les événend@sts mixtes ». Cette analyse permet
de déterminer le degré de gravité de I'événememdi ajue le niveau de contribution de
I'élément sol du systeme ATM.

Les chiffres fournis dans ce bilan ne correspondai# une partie des événements connus du
domaine mixte CAM/CAG en France. L’ensemble desnéméents analysépar la CMSA
n’est donc qu’un indicateur parcellaire de la skéutans ce domaine.

Le rapport 2010 se décompose en deux parties :
— un rapport reprenant les principaux axes de tratallanalyses de la CMSA ;

— une partie annexe comportant I'ensemble des taldagférence et des fiches de
cléture.

! La connaissance des événements mixtes dépendhdéfleation par les équipages (ASR) et/ou pardgsnts
des organismes de la circulation aérienne (FNE).
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1 Evolution du trafic et du nombre d'événements mix tes
analysés par la CMSA

Dans le cadre de crise économigue mondiale quuperau cours de I'année 2010, le niveau
du trafic aérien effectué en CAGe stabilise tandis que I'activité militaire CAharque le
pas, méme si I'on peut noter pour la seconde anoégécutive, une augmentation des vols
réalisés en CAMI(cf. figure 1)

Evolution du trafic
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Le nombre d’'« airprox » déposés en 2010 est er fosisse (-21%) et se rapproche de la
valeur enregistrée pour le compte de I'année @0Tigure 2) Néanmoins, il convient de
préciser que d’'une part I'activité globale du tradiérien en France est moins importante en
2010 qu’elle ne I'était en 2007, et que d’autretgardépdt d’ « airprox » est soumis a
I'appréciation subjective d’'un pilote qui estimdaisécurité de son aéronef a été, ou aurait pu
étre compromise par un risque de collision aveautne a€ronef, le sol, un véhicule ou une
personne.

Afin d’évaluer de facon plus juste la sécurité declrculation aérienne dans le domaine
« mixte », il est impératif d'analyser d’autres Bgments non « airprox ».

La CMSA se saisit donc des événements les plusifisaifs® de part leur intérét en
complément des « airprox » qu’elle traite dansrsade majorité. Elle ne peut toutefois pas
traiter toutes les pertes de séparation

Ces événements sont choisis parmi les notificatedfectuées soit par les commandants de
bord sous le format ASRprocédure ou installation) soit par les agentiiscou militaires
ayant rédigé une FNELa CMSA peut étre amenée & traiter des événensantsincidence
sur la sécurité mais pour lesquels un dysfonctiorere important de I'ATM a été localement
analyseé.

2 CAG : Circulation Aérienne Générale

8 CAM : Circulation Aérienne Militaire.

4CAM IFR

® A ne pas confondre avec la gravité C : incidegnificatif (cf. tableau paragraphe 2.1)

® Perte de séparation : toute situation dans lagdellix aéronefs se situent & une distance inférau minima de séparation radar.
" ASR: Air traffic Safety event Report.

8 ENE : Fiche de Notification d’Evénement.
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La figure 2 fait apparaitre que le nombre d’événeine non-airprox » analysés par la CMSA
reste globalement stable par rapport a 2009, doertnant au nombre d’« airprox » traités en
CMSA qui chute d’environ 63 %.
Ce rapport ne recense que les travaux de la CMS# elressera en aucun cas un bilan de
tous les événements mixtes connus.

Par la suite, I'ensemble des « airprox » mixtedest événements choisis par la CMSA sera
appelé «©vénements CMSA». Dans tous les graphes, I'abréviation « Evtermsespond aux
événements choisis par la CMSA n’ayant pas falfj€bd’'un dépbt d’« airprox ».
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Figure 2

2 Gravité et contribution de I’ATM sol des événemen ts de
'année 2010

2.1 Rappel

Un événement ATM mixte peut étre classé selon dagrés, par ordre décroissant de

gravité :

CLASSE

B
C

GRAVITE
Incident GRAVE

Incident MAJEUR

Incident
SIGNIFICATIF

Aucune incidence
immédiate sur la
sécurité

Non déterminé

DEFINITION
Incident dont les circonstances indiquent qu'urdact a failli se produire.

Incident lié a l'utilisation d'un aéronef, au codegjuel la sécurité de I'aéronef a pu
étre compromise, ledit incident ayant débouché e quasi-collision entre
aéronefs ou entre I'aéronef et le sol ou des destac

Incident dont les circonstances indiquent qu'urideet ou un incident grave ou
majeur aurait pu se produire si le risque n'avag pté géré dans la limite des
marges de sécurité, ou si un autre aéronef $¥gaité a proximité.

Incident sans conséquence immédiate sur le pléa skurité.

Des renseignements insuffisants, peu concluantsoatradictoires ont empéché
de déterminer le risque.
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La contribution de I'élément ATM sol est quant & ejuantifiée en trois degrés, par ordre

décroissant : . .
Directe Indirecte Nulle

2.2 Répartition par gravité des événements analysés &MSA depuis 2006
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Conformément a I'arrété du 26 mars 2004, la CMS¥stsattachée a n'analyser que le risque
réellement encouru et non le risque potentiel rezldlié notamment au non-respect des
conditions de pénétration dans un espace aérien).

Sur les trois dernieres années, la proportion bipr@x » classés au minimum significatifs
(A+B+C) semble se stabiliser entre 30 et 35 parlzamnée 2010 se caractérise par une
diminution significative du nombre d’« airprox »ages et majeurs par rapport aux années
précédentes.



ﬁ

2.3 Reépartition par contribution ATM sol des événementsanalysés en CMSA depuis
2006
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La diminution de I'implication directe de I'ATM salans les « airprox » se confirme en 2010.
Il faut néanmoins rappeler gqu'’il n’y a pas de clatién systématique entre le dépbt d’'un
« airprox » et un dysfonctionnement ATM.

2.4 Répartition de la contribution ATM sol par prestataire de service de la navigation

aérienne

Le tableau ci-dessous permet de visualiser la tiipardes événements CMSA en fonction
des prestataires de service de la navigation a¥ien

Nombre total d'événements CMSA 25

% d'événements dont 1 vol au moins en contact @avecganisme DSNA 28 %
% d'événements avec contribution ATC civile diremtendirecte 12 %
% d'événements dont 1 vol au moins en contact awerganisme défense 36 %
% d'événements avec contribution ATC défense direatindirecte 28 %

L’'analyse de ce tableau indique que les prestataiédense sont plus souvent mis en cause
dans les événements CMSA. Ceci est une conséquientzerépartition des responsabilités
entre organismes civils et militaires. En effetslées espaces aériens ou les aéronefs peuvent
évoluer en CAM ou en CAG sous le contrdle d’orgam@s dissociés, il revient toujours aux
organismes de la défense d’assurer I'anticollisieec I'ensemble des autres trafics.
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3 Statistiques sur les causes

3.1 Répartition macroscopique des causes

Quils concernent les équipages ou les organisraadtrole, les facteurs humains restent la
premiere cause d'occurrence des événements ATMemixlls constituent également
frequemment un facteur contributif, indépendantomplémentaire a cette cause. Les motifs
les plus significatifs relevés par la commissiontso

* en ce qui concerne les organismes de conirble

- le non respect et/ou la méconnaissance des preed

- le manque de formalisme et la mauvaise gestidiadevité aérienne,

- des problemes de coordination entre secteurs asitigns de contrbéle d’'un
méme organisme, ou d’organismes adjacents,

- la fourniture d’'une clairance inadaptée voireftotuelle,

- la dispersion/division de I'attention.

e en ce qui concerne les équipages

- le contact radio tardif avec les organismes dgrote,

- le manque de rigueur dans la préparation et/cornauite du vol,

- la méconnaissance du statut des espaces aa@nspnditions de pénétration
et/ou des services de la circulation aérienne rgndu

- le non-respect des clairances ou des instructiarcontrole,

- 'imprécision dans les annonces.

Les analyses de la CMSA ont parfois conduit a éeacéon de recommandations spécifiques
dans ces domaines. En revanche, la Commissiontausdormulé de nombreux rappels
adressés aux autorités hiérarchiques dont dépeladedifférents acteurs de 'ATM.

Le graphique ci-dessous démontre que les événerdensgcurité d’origine systémique ne
représentent que 11 % du total.

Figure sur le modéle SHELP de 'OACI

Répartition des causes / facteurs contributifs

O Causes liées a lindividu et I'application des régles par I'individu
m Causes liées a la communication entre individus
O Causes liges au contexte ou & I'environnement

11% O Causes liées aux outils, régles ou a l'organisation

20%

63%

Figure 4

° Le modeéle SHELL prend en compte les interactiotiseed’homme (L comme Live), le matériel (H comme
Hardware), I'environnement (E), les procéduresd®me Software) et 'homme a nouveau.

9
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3.2 Répartition détaillée des causes

Les figures 5 et 6 montrent la répartition pluscisé, selon la taxonomie INCAdes causes /
facteurs contributifs (hnombre de cas) répertoragssd’ensemble des événements analysés par
la CMSA en 2010.

L’année 2010 présente une nouvelle fois une majadie causes liees a l'individu et
notamment a sa gestion du trafic. Ce tableau mekergue les incompréhensions résultantes
de mauvaises communications entre pilotes et deonsy ou entre controleurs. Ces
malentendus ont régulierement débouché sur dedeimis ATM.

Causes et facteurs contributifs "ATC"

Facteurs collectifs |0
Charge de travail 1
Management 1
Environnement de travail 1
Gestion du trafic 2

Facteurs individuels

Réglementation / Espace / Procédures

Systémes et équipements

Analyse/conscience de la situation (sol)

Gestion de conflit / Prise de décision

Communications sol/sol et méthodes 5

Communication sol vers bord % 6

0 1 2 3 4 5 6 7

Figure 5%

Causes et facteurs contributifs "bord"

Charge de travail 1

Préparation du vol 1

Météorologie 2

Communications bord vers sol 3

Conduite du vol 3

Perception pilote 6

Application clairance et/ou
procédure

Méconnaissance espace 12

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Figure 6

19INCA : (INcident de la Circulation Aérienne) systé de notification des événements liés a la sécdeit
I'aviation civile.

1 Réglementation / Espace / Procéduneégtementation liée aux classes d’espace (ditécdlapplication de la
regle « voir et éviter », limite de I'informatioredrafic en classe D, vol en limites de zone),citme de I'espace
ou des trajectoires (complexité, non-adaptée),ignas ATC, ...

Management stratégie nationale/régionale/locale, organisadiotravail, expérimentation, gestion de mission
particuliére,...

Facteurs individuelscompétence, connaissance, confiance excessiegyeoubli, facteurs physiologiques.
Facteurs collectifsrapports hiérarchiques, usage du centre, usageigé (reléve, bruit, dégroupement).
Analyse/conscience de la situatioconflit non détecté et/ou non surveillé, représtoh mentale erronée.

10
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Pour la partie bord, 'année 2010 voit une tregenatigmentation d’événements liés a la
méconnaissance des espaces par les pilotes. Cegbtaraest étroitement lieé au nombre
d’airprox trés important dans le RTBA

3.3 Tableaux récapitulatifs des causes et facteurs caitiutifs par famille et gravité du
risque encouru

Le tableau ci-dessous récapitule la répartitiondiféérentes causes par familles.

Organismes de la circulation aérienne

Communications
sol/sol et
méthodes

Manque de synergie entre le chef vigie et le coetrbAir/sol.

Catégorie L o
- Cause de I'évéenement Gravité | Source
Famille
Confusion dans les services rendus par I'ATC afitmta Casa et de |z M10/02
Gazelle (pas d’informations de trafic).
Mauvaise perception collective des conditions métégiques réelles. M10/04
Analyse / . : - . -
ST aaH Maintien d’une restriction caduque au décollagelpaigie non M10/06
situation (sol) coordonné avec I'approche.
Schéma mental erroné du contréleur MONTEE non-remisause M10/06
malgré I'annonce d’altitude du pilote de I'Alphajet
Détection tardive du conflit par le contréleur apgie. M10/06
Absence de clairance formelle par I'ATC a la Gaz@ibsence de M10/02
Gestion du trafic| hiveau).
Marge verticale de moins de 500 pieds entre laopdle et le Casa. C M10/04
Absence de prise de décision du contréleur viss&uivol du Casa
< . ; . C M10/04
malgré I'absence de visuel des installations.
Gestion de conflit Mauvaise stratégie d'évitement du contrdleur. C M10/26
/ Prise de decisionMauvaise stratégie d'évitement du contréleur. C E10/05
Prise de décision tardive. C E10/05
Mauvaise stratégie d'évitement du contrbleur. C E10/07

“ M10/06

controle civil.

Coordination niveau 3 entre CDC et CRNA inapplieabl C M10/11
Absence de coordination entre organismes civifaiktaires. C M10/13
Acceptation d'un trafic en transfert avec conflitgntiel. C E10/05
Manque de coordination entre le CDC, le DMC egkmisme de c £10/09

12RTBA : Réseau Trés Basse Altitude

11
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| Charge de travai‘ Entrailnements tour de piste en trafic dense. | C

Réglementation /| Aéronefs impliqués sur deux fréquences différentes. M10/04

Espace / — — —
B . Briefing avant le vol non formalisé par écrit. M10/13
Procédure non réglementaire. M10/21

Organismes de la circulation aérienne et usagers

Catégorie _ L
- Cause de I'événement Gravité | Source
Famille
Absence de lever de doute sur les intentions du T@Mpar aucun de|
Communication acteurs P C M10/01
sol / bord ' — =
Manque de synergie pilote/contrdleur. C M10/05
Usagers
Catégorie _ "
- Cause de I'événement Gravité | Source
Famille
Communication . .
bord vers sol Contact radio tardif. (o E10/09

12
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Actions des pilote
(préparation du
vol)

Mauvaise préparation d'une mission photo.

C M10/13

Non-respect de l'altitude prévue pour les arrivééesie par le
commandant de bord de la Gazelle.

M10/02

Actions des pilote

SUtilisation d’'une procédure anti-nuisance non-petdans la VAC.

M10/02

(application
procédures

Non respect de la demande d'une manceuvre d'évitefnegence.

M10/11

/clairance)

Contact radio tardif.

M10/21

Mauvaise utilisation de la fréquence d'auto-info.

M10/29

Méconnaissance de la procédure MASA.

E10/09

13
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I\De,rte du contact visuel du pilote du TBM700 su€180, non annonc§ c M10/01
al'ATC.
Expérience importante de I'activité aérienne de lausommandant de M10/02
bord de la Gazelle générant une vision de la sitna&jui s’avérera

Actions des pilote L erronée (en particulier concernant le circuit efiégar le Casa).

(perception pilote) piaction visuelle tardive par 'équipage de la Glazde la manceuvre M10/02
de 180° effectuée par le Casa.
Mauvaise interprétation de la situation. M10/26
Absence de détection visuelle du trafic conflictuel M10/29
Focalisation du pilote a lI'approche de son objéctihiter. M10/29

Divers
Détection radar tardive de I'information secondaied’Alphajet par le
M10/06
radar local.
Panne radar. M10/24
N Détection radar difficile des ULM. M10/25
Systemes et
équipements | Fréquences de travail non couplées. C M10/26
Maintenance radar. C M10/30
Détection radar difficile des planeurs. M10/31
Radio brouillée de la cabine multi. C E10/08
Surcharge d'une cabine a l'instruction. C M10/32
Management - — = -
Mauvaise attribution des mouvements a la cabine. C E10/05

4 Typologie des événements analysés

4.1 Répartition par type d’espace des événements CMSA

Le graphe ci-dessous (figure 7) permet de constpterle nombre d’événements répertoriés
dans le RTBA reste a un niveau préoccupant, cypmed’incident échappe a la surveillance
des organismes de contrdle, ce qui en font deseévénts particulierement dangereux. Les
événéments dans I'UTA ont tendance a se stabédiselessous de 10 par an.

14



RAPPORT CMSA 2010

Répartition géographique des airprox & evts 2010
20
18
18 17
16 - 15 15 15
4 ] 14—
14
12 02006
12 A 11 11 -
] 10 T 2007
10 § 02008
8 8 02009
8 1 — 7 —
6 [ 2010
6 5 5
4 4 4
4 — 3
2 2 22 2
2 T 1 ‘b
0
O T . T T
RTBA FIR Zones hors Zones LTA/AWY UTA
RTBA approche
Figure 7
FIR <FL115; FL115 <LTA<FL195 ; Zones hors RTBA (exemples : zones de com&8,R SA, CBA, ...)

Les graphes des figures 8 et 8bis montrent la tiparplus précise « airprox » / événements
choisis depuis 2006.

Répartition géographique des airprox en 2010
18
16
16 T
14 13
12 11
10 1 10 02006
10 - — 9 o 02007
8 ] 8 8 8 02008
8 7 7 012009
6 6[ ] 2010
6 5 5 —| [5
473 3
2 2
2 1 1 1 H 1 1
0 of |O
0 W ][O | N
RTBA FIR Zones hors  Zones approche  LTA/AWY UTA
RTBA
Figure 8

15



ﬁ

L’année 2010 fait apparaitre une tres forte augatem des événements dans le RTBA. Une
plaguette d’'information traitant du RTBA et de sestraintes a été créée au cours de I'année
2011. Cette plaquette est désormais en ligne sitelelu SIA>.

RAPPORT CMSA 2010

Répartition géographique des evts en 2010

12
11
10
9
8 ,
7 02006
02007
6 002008
02009
4l 4 4 M 2010
3 3
22 2 2
2
1 1 1 1 1 11
0 000 0|l (00O 0 ol |O
O D T D l T T T
RTBA FIR Zones hors  Zones approche  LTA/AWY UTA
RTBA
Figure 8bis

La CMSA choisit ses événements en fonction de deavité, de leur récurrence mais surtout
en fonction d'un dysfonctionnement constaté parBEM en pré-analyse ou analysé
localement pour lequel il s’avere que des mesumgatée nationale nécessitent d'étre
eémises.

Les recommandations émises en 2010, concernentsnbévénements que les années
précédentes. Ceci s’explique par le fait que letspales événements a, pour la plupart, déja
été traité par la commission et gu’une redondaeserélcommandations, risquerait d’avoir un
effet négatif sur leur I'efficacité.

4.2 Répartition par régime de vol des événements CMSA

La quasi totalité des « airprox » de I'année 20fFigure 9) a eu lieu en-dessous du niveau
de vol 115 sans distinction de régimes de vols.cOmstate également (figure 9bis) que le
nombre de cas concernant deux appareils en volirmisuments décroit de maniere tres
importante et confirme la forte régression constaié 2009. Le nombre de cas qui concerne
deux appareils en vol a vue baisse légerement. 8&ug0% des événements analysés
concerne des cas ou un seul appareil vole auximstuts.

13 Service de I'Information Aéronautique.
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Figure 9bis
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4.3 [Evénements concernant les organismes « en route »

4.3.1 Répartition géographique

Le nombre peu important d’occurrence ne permetupasanalyse fine. Il est a noter que le

bY

nombre d’événements entre CHCet CRNA®liés a la gestion de la PO qui avait

J T

considérablement augmenté en 2009, a finalementréétdit a néant en 2010. On note
néanmoins, une concentration des événements davsrdeEst du pays, la ou le trafic est

traditionnellement plus dense.

7| CRNA N/RIESLING

LING t -
T

CRNA N/ RIESLI

CRNA SO / RAKI
SR e T

=
vy
Incident GRA

A

B Incident MAJEUR
C  Incident SIGNIFICATIF
E

Aucune Incidence immédiate Sk ol
sur la Sécurité . LN\ e )

D  Non Déterminé

Lettre de réponse rapide

Figure 10

14 CDC : Centre de Détection et de Controle
15 CRNA : Centre en Route de la Navigation Aérienne
18



RAPPORT CMSA 2010

4.3.2 Types d’événements et/ou phases de vol concernés

Airprox
Evts

0 0 0 0 0 0 0
Transit Sortie de zone RTB Sortie de zone intempestiv = e PO practice / live Pénétration civile illicite
Figure 11

Le tableau ci-dessus (figure 11) traduit le faie des phases de contrble en route restent les
plus incidentogenes par rapport aux autres actiwibdduites par les organismes de controle.

Transit :tous les aéronefs impliqués dans I'événementesophase de transit

Sortie de zone RTB « return to basde ou les aéronefs quittent la zone en fin desiois

Sortie de zone intempestivie:.ou les appareils au profit desquels la zonaestrvée
sortent de zones de maniere non maitrisée ni paulies pilotes ni par le contréle

PO practice/live :mission d’entrainemen/réelle aux mesures actieesideté aérienne

Pénétration civile illicite :un appareil civil pénétre dans la zone militairgtige sans
autorisation
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4.4 Evénements en zones d’approche

4.4.1 Reépartition géographique

o0s* | oos | 003 | 002t oot 000"

Incident GRAVE
Incident MAJEUR
Incident SIGNIFICATIF

[e= e B - - B

Aucune Incidence immédiate .../ . . Hyeére:

sur la Sécurité

@ OC0O0@e

D  Non Déterminé

Figure 12

Cette carte montre une répartition des événementsmes d’'approche. Deux terrains, Nimes
et Orléans ont eu un incident grave. Contraireradignnée 2009, il n’y a pas de plate-forme
qui accuse un nombre important d’événements diedalation aérienne.
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4.5 Evénements dans le RTBA ou en ZRT reprenant les lites du RTBA

4.5.1 Répartition géographique

: L E = =
= Ty - &y -

- ALTITUDE MAXI DES TRONCONS SUNANTS/
= UPPERALTITUDE FOR THE FOLLOWING SECTIONS :

nww | mon e "
nusur | moawe
nuw | o awst

nuw | monaws
na | smon s,
nesst | amonawsL

HHHHE

-----

Incident GRAVE

Incident SIGNIFICATIF

A
B Incident MAJEUR
o]
E

Aucune Incidence immeédiate
sur la Sécurité

D Non Déterminé

Figure 13

Deux régions sont particulierement impactées pmatrénsits illicites dans le RTBA : la LF —

R 45 S etla LF — R 191 C. Une étude menée paPBAZ® a permis d'identifier ces « points

chauds » en vue de proposer au Directoire de I€esperien des créations d'itinéraires de
transits au profit des usagers évoluant en CAG VFR.

8 GPBA : Groupe Permanent Régulateur — Prestatditgagers sur la compatibilité CAM/CAG en basseéet t
Basse Altitude
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4.5.2 Rappel des années précédentes

4.5.3 Evolution

RTBA

16

14 A / A-14
12 1

10 ~

8 1 8

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Figure 14
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L’année 2010 conserve un nombre d’événements @aRI BA proche de celui de I'année
précédente. La tendance a la forte hausse de®smtge depuis trois ans est enraillée mais
le niveau reste historiquement éleve.

RAPPORT CMSA 2010

4.5.4 Etat d'activation du RTBA.

Cette carte (figure 15) relatant I'état d’actividiéd RTBA permet de mettre en adéquation le

nombre d’événement constatés et I'activation deegoFort logiquement, les LF — R 45 S et

la LF — R 191 C qui sont des zones ou le nombrdrdctions recensées est élevé sont aussi
les zones les plus souvents activées.

Réseau treés basse altitude (RTBA)

Pas d utilisation
- de 200 muissions

200 a 500 missions
500 a 1000 missions
1000 a 1500 missions

| I
| I——
——1
——1
—1
I 1500 a 3000 missions

Figure 15
4.6 Evénements impliquant au moins un aéronef en CAG R

4.6.1 Reépartition par types d’aéronefs

L’année 2010 se caractérise par une certaine caestdu nombre d’événements repartis
selon le type d’aéronefs, excepté pour les avioms pesquels une baisse de 60 % est
constatée par rapport a 'année précédente.

25

20
20

15 S O 2006
O 2007
O 2008
il 10 0 2009
10 g m 2010

6

5 5 5
5 a
3
2 2 2 2
[l - ™
o o o O O O O O O o
o ‘ ‘ - : :

uLm Planeurs Autogyres Ballons Hélicopteres Avions

Figure 16
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5 Recommandations
L’instruction n°05-188/DSNA/D et n°1894/DIRCAM/DIu 21 octobre 2005, relative a la
procédure de traitement des événements mixtea l@sécurité dans le domaine de la gestion
du trafic aérien dit « ATM », fixe les modalités ponses aux recommandations émises par
la CMSA :
- la défense s’engage a répondre dans un délai deiSmaximum apres la réception
des cl6tures d’événements traités en CMSA,
— laviation civile s’engage a répondre dans un délai3 mois maximum apres la
réception du rapport annuel aux ministres.

C’est pourquoi concernant les recommandations alen€e 2010, seules les réponses de la
Défense figureront dans les tableaux ci-dessodsjidtion Civile étant en attente de la
parution du présent rapport.

5.1 Recommandations aux autorités nationales ou régiotes (CRG) et locales

Destinataires Recommandations aux autorités nationales ou régiotes et
REF local Source
Type ocales

M10/05

M10/12

M10/17

Modifier I'INST 3050/DIRCAM afin de compléter | M10/19

procédure de neutralisation d’'urgence de zoneg, lpotendre M10/25

DSAE/DIRCAM/SDEA en  plus rapide ou d’établir une procédure de franemsmt ave« M10/28

101 accord avec le CNOA  déconfliction des appareils. Elle pourrait intégians la chain M10/33
' de décision, les CDC (cabines multiservices) eES«A pour E10/02
(Neutralisation du RTBA) que la demande d’un pilote en mission avec unencegavéré« E10/03

puisse étre traitée de maniere tactique et palamerrendre li E10/06

procédure plus efficace et rapide. E10/07

E10/08

E10/10

E10/11

En attente de réponse

Modifier 'INST 3050/DIRCAM afin de rendre plus éffce la
diffusion des informations de trafic conflictuekffectuée pa
DSAE/DIRCAM/SDEA et la les contréleurs multiservices notamment dans leseg
BACE, en accord avec et les reconnues les plus incidentogenes. Une des pistasgit étre
commandements d’emploi de I'identification d’'une fréquence unique, parmi esllutilisées
1.02 aéronefs utilisant le RTBA par les équipages dans le RTBA et veillées paCB€ et en Idem 1.01

demandant & ce qu'un accusé-réception pour ch
(Diffusion de l'information de information de trafic soit émis, dans la mesurepdssible, er
vol — RTBA) fonction des capacités techniques d’émission-réme|
bilatérale. En I'absence d’accusé réception, ldusidn en

«Broadcast» sur plusieurs fréquences reste possible

En attente de réponse

24



RAPPORT CMSA 2010

Rendre accessible aux pilotes étrangers la plag&®FBA, par
une traduction en anglais, et diffuser cette pla#quauprés di Idem 1.01
ses homologues des pays limitrophes.

DGAC/DTA

08 (Plaquette RTBA)

En attente de réponse

Inciter fortement les usagers a s'équiper de nwriype
transpondeurs avec report d’altitude (en prioritgurp les

appareils motorisés pouvant accueillir un tel égoipnt). Ce Idem 1.01
dernier est déja obligatoire pour évoluer dansagestespace

aériens controlés.

DGAC

L (Matériel — RTBA)

En attente de réponse

DGAC Etudier 'amélioration de la lisibilité des cartB0K et en

10 (Préparation des vols — RTB/ particulier des trongons du RTBA rabaissés au sol el 2108}
En attente de réponse
Directoire de 'Espace Aérien Réexaminer le projet proposé par le BCM a 'EMA&ant a
1.06 (Franchissementp A e relever le plancher de la zone LF-R45 Tournus rée Idem 1.01
’ du RTBA) P N°936/DIRCAM du 06 juillet 2007) afin de favorisde :
passage des VFR en dessous du RTBA.
En attente de réponse
Etudier la possibilité de diffuser les consignesniploi du
107 DIRCAM code transpondeur lors des vols en formation, pas tles M10/04
' (T CAS) supports habituels de la réglementation (RCAM,
1050/DIRCAM, guide CAM du manuel EN ROUTE, etc.).
En attente de réponse
1.08 DGAC / MALGH Faire un rappel aux pilotes et aux instructeurslessimesure: £10/09
: (Procédure) actives de sdreté aérienne dont ils peuvent faibget.

En attente de réponse
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5.2 Recommandations aux exploitants d’aéronefs — auxmicteurs d’exercices de la
défense — aux autorités de la défense aérienne

Recommandations aux exploitants d’aéronefs — aux
= directeurs d’exercice de la défense — aux autoritée la Source
défense aérienne

CDAOA Intégrer les missions de ce type, lorsqu’elles smptosées €
2.01 ) urgentes, dans le protocole relatif aux vols niigs M10/13
(Procédures) prioritaires.

En attente de réponse

Etudier la création d’'une entité QS/S au sein dulOBNou a
2.02 CDAOA minima, la désignation d’un correspondant uniquelarge d.  E10/09
traitement des événements ATM.

En attente de réponse

5.3 Recommandations aux prestataires de services de ngation aérienne

Recommandations aux prestataires de services de Source
navigation aérienne

Destinataires

Type

Py
m
T

CFA
ALAVIA Promouvoir Ia_ connaissance du T-CAS _par les o_pérrsa
3.01 controleurs aériens de la Défense, en particulietes criteres M 10/04
COMALAT de déclenchement des TA et RA.
(T CAS)

— Le COMALAT met en ligne sur son site INTRADEF ung&gentation relative au T-CAS, a ses modes de
déclenchement, avec la liste des aéronefAdAT équipés (documentation> Espace aérien -Controieraér
Aérodrome> Controle aérien), a destination de Bemisle des controleurs ALAT, mais aussi des équimdgest
demandé a chacune des unités destinataires dedpracéles séances d'instruction, avec cette patsent
comme suppor{NE n°1907/DEF/COMALAT/BCA/NP du 19 avril 2011)

— ALAVIA : mesures prises(NE n°1-13957-2011/ALAVIA/ENT/CIRCAE/NP du 15 a20il1)

CEA Faire connaitre par I'ensemble des opérateurs @ents
aériens de la Défense, la présence de ce moyewnetioh du

3.02 A type d’aéronef et, dans le cas des flottes patieht équipée: M10/04
COMALAT faire annoncer par I'équipage la présence de Ifgmint
(T CAS) ACAS.

Idem recommandation 3.01

Demander au personnel contrbleur de ménager, dar

3.03 CEA stratéegie de croisement et dans la mesure du pessibe

: (Minimums de séparation) Marge de séparation supérieure aux minima réglesinesf er
'absence de coordination tactique.

M10/11

26



RAPPORT CMSA 2010

En attente de réponse

3.04 G

En attente de réponse

CFA:
(CAM YV en LTA)

3.05

En attente de réponse

ALAVIA
CFA
CFAS
DRHAA
(CAM V en LTA)

3.06

En attente de réponse

BACE

3.07
vol — RTBA)

En attente de réponse

BACE

3.08
vol — RTBA)

En attente de réponse

(Classe espace — service)

(Diffusion de I'information de

(Diffusion de l'information de POoSsédant une section instruction au titre du RETEX

Poursuivre le travail de RETEX du CRNA NORD ver<IiBC
de DRACHENBRONN quant aux flux de départ et d’akevde
la région EST parisienne. En particulier les sestede
séquencement UJ, UT, RA.

M10/11

Etudier la possibilité de systématiquement fairfeatéier ce
type de mission par une cabine de controle dédi&e gue le
multiservices, voire de faire effectuer ces missioan
coordination avec les organismes civils.

M10/13

Commenter largement cet événement au sein de Usiiss
afin de sensibiliser les personnels navigants dgél@nse a c
type d’événements ATM, liés aux vols CAM V en LTA.

M10/13

M10/05
M10/12
M10/17
M10/19
M10/25
M10/28
M10/33
E10/02
E10/03
E10/06
E10/07
E10/08
E10/10
E10/11

Continuer l'effort de sensibilisation des contréke
multiservices des CDC afin de favoriser I'annoncend
position verticale relative lors de la diffusiorude information
de vol ou de systématiquement préciser le calagpédtique.

Diffuser largement I'événement M10/19 a toutes lestés
Idem 3.07
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PSNA

Etats-majors et directions de

3.09 Défense
(T CAS)

En attente de réponse

PSNA

Etats-majors et directions de

3.10 Défense
(T CAS)

En attente de réponse

BACE
(T CAS)

3.11

En attente de réponse

BACE
(T CAS)

3.12

En attente de réponse

3.13 CFA

En attente de réponse

CFA

3.14

En attente de réponse

(Procédure)

Rappeler a nouveau aux opérateurs contréleursnaéeieaux
personnels navigants les regles d’emploi du tramdpar lors
des vols en formation : seul le leader doit avoan
transpondeur sur « NORMAL » avec le « mode C(
sélectionné, les équipiers devant le positionner«s®@TAND
BY »

Faire appliquer des méthodes de travail consisiamhiber,
dans la mesure du possible, le mode C des aéramme
circulation d’aérodrome ou cohabitent des réactdarsomba
et des aéronefs équipés de T-CAS

Rappeler aux opérateurs controleur de défensenaéréviter
autant que possible les croisements « plots confrdentre
les vols CAM en route et les trafics civils.

Faire appliquer par I'ensemble des centres de tigteet de
contrdle les mesures prises localement par le (
Drachenbronn, quant a la séparation verticale symér aux
normes réglementaires en présence de trafics égyispés T-
CAS.

Inciter les contréleurs & vérifier systématiquementdes le
prise en compte, les restrictions de manceuvralgiigendrée
sur les vols de type convoyage effectués la plupatemps el
configuration lourde.

Faire un rappel sur le protocole d'accord relatik avols
militaires prioritaires signé entre la DGAC/DSNA ¢
CDAOA au profit de l'ensemble des unités pratiqudas
MASA.

M10/04

M10/04

M10/04

M10/04

E10/05

E10/09
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315 DSNA Vérifier le bon paramétrage de visualisation dedes

(Technique) prioritaires de la Défense auprés des organismesiutedle. E10/09
En attente de réponse
DSNA Faire un rappel sur le protocole d'accord relatik a/ols
3.16 i militaires prioritaires, signé entre la DGAC/DSNAt & E10/09
(Procédure) CDAOA au profit des contréleurs.

En attente de réponse

5.4 Recommandations aux fédérations aéronautiques et a@utres usagers

REE Recommandations aux fédérations aéronautiques et au Source

Faire un rappel aux pilotes sur I'importance deiéparatior

4.01 (ﬁ?g Z?gtie(:?lsdies Ugl\;al_l ;?I'nBe/I rigoureuse du vol, notamment lorsque la route féteravec le [dem 1.01
P RTBA.
En attente de réponse
4.02 Fédérations aéronautiques Faire un rappel aux pilotes et aux instructeurslesimesure £10/09
: (Procédure) actives de slreté aérienne dont ils peuvent faibgek.

En attente de réponse
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6. Axes d’amélioration du traitement des événements ixies

6.1 Les délais de traitement

Une réflexion concernant la réduction des délaigraiégement des événements a été menée
afin de rattraper le retard accumulé depuis latinéale la CMSA en 2005. A l'instar de la
CSCA, il a donc été décidé de regrouper les événemiees récurrents sous forme de
thématiques, tels que RTBA, TCAS, etc.

6.2 Le traitement des recommandations

En 2010, 28 recommandations ont été eémises lorg dessions pléniéres qui ont traitées la
totalité des événements. Elles doivent amener tah de 43 réponses, dont 33 pour la partie
militaires, 7 pour la partie civile, 2 pour les ékdtions et 1 mixte émanant du Directoire de
'Espace Aérien.

A la date de rédaction de ce rapport (février 20X) note les deux mémes défauts
importants déja constatés les années précédentes :

- le faible taux de réponses de la partie défenseerpmmandations de la CMSA ;

- le délai tres important des réponses de l'aviatioile vis-a-vis des recommandations
émises lors des rapports annuels précédents.
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7. Conclusion

La commission est convaincue qu’une diminution dmbre des événements ATM mixtes
passe par un travail important au niveau du fadteanain (bonne connaissance des regles et
des procédures, meilleure application des méthdddsavail).

Apres une diminution sensible du nombre des natifims par les organismes défense au
cours de I'année 2009, on note une nette repriseedenatifications en 2010, malgré une
baisse de I'activité aéronautique militaire en mgtle.

La qualité et la quantité des informations recigslpar le biais des FNE et des ASR restent
essentielles a I'alimentation de la base de dadés événements significatifs. L'analyse du
niveau de sécurité dans le domaine « mixte » CAMEG#e pourra donc s’affiner que si les
acteurs de I'ATM poursuivent leurs efforts en tesrde notification des événements.

La multiplicité et la redondance de certaines reoamdations émises n’améliorent pas
I'efficacité des mesures prises. Une synthese desmimandations a été adoptée par la
commission en regroupant par themes les cas lssr@turrents tels que les événements liés
au RTBA ou aux déclenchements des TCAS. Cependante qui concerne les réponses
émises, une réaction des entités concernées esérative et attendue pour que
linvestissement consenti par tous ne soit pas gaipermette d’éviter une dégradation de la
sécurité de la gestion du trafic aérien.

31



COMMISSION MIXTE

DE SECURITE DE LA

GESTION DU TRAFIC
AERIEN

Rapport annuel 2010

Annexes

E,
—

Liberté » Egalité ¢ Fraternité

REPUBLIQUE FRANCAISE

MINISTERE DE L'ECOLOGIE,
o4 DEVELOPPENENT DURASLE, MNSTERE DE L DEFENSE ET
DES ANCIENS COMBATANTS

DIRECTION GENERALE

DE L'AVIATION CIVILE DIRECTION DE LA CIRCULATION

AERIENNE MILITAIRE







ANNEXES

Annexe 1
Annexe 2

Annexe 3

Annexe 4

: Textes de référence
. Rappels réglementaires

- Fiches de cl6ture des événements ATM s
2010

: Glossaire






ANNEXE 1

TEXTES DE REFERENCE






TEXTES DE REFERENCE

Convention relative a l'aviation civile internat@da du 7 décembre 1944, ensemble
protocoles qui I'ont modifiée, et notamment le pole du 30 septembre 1977 concernan
texte authentique quadrilingue de la dite conventio

des
tle

Reglement (CE) n° 549/2004 du Parlement européetu €onseil du 10 mars 2004 fixant
cadre pour la réalisation du Ciel unique européen,

e

Directive 2003/42/CE du Parlement européen et dos€ib du 13 juin 2003 concernant |
comptes-rendus d’événements dans l'aviation civile,

es

Protocole coordonnant la convention internationdée coopération pour la sécurité de
navigation aérienne « Eurocontrol » suite a divems®difications, signé le 27 juin 1997
Bruxelles,

la

Décision du Conseil d’Eurocontrol du 12 novembr@9gelative a I'exigence réglementaire
sécurité de l'organisation européenne pour la #écde la navigation aérienne, relative a
notification et a I'analyse des événements liéa &dcurité dans le domaine de la gestiorn
trafic aérien - ESARR 2,

de
la
du

Code de l'aviation civile, et notamment les arscl®131-1 a D.131-10,

Arrété du 26 mars 2004 relatif a la notificationaefanalyse des événements liés a la séc
dans le domaine de la gestion du trafic aériem &TM »,

urité

Arrété du 20 octobre 2004 relatif aux enregistretmeles données relatives a la gestion du t
aérien, a leur conservation et a leur restitution,

rafic

Arrété du 25 janvier 2005 relatif a la commissian rdinistere de la Défense et du minist
chargé de l'aviation civile concernant la sécutliégda gestion du trafic aérien (CMSA),

ere

10-

Arrété du 3 mars 2006, modifié relatif aux regles Igir et aux services de la circulati
aérienne,

11-

Arrété du 19 juin 2006 relatif au Directoire dedjtace Aérien,

12-

Instruction n° 1894/DIRCAM/DIR — 05-0188/DSNA/D dRl octobre 2005 relative a
procédure de traitement des événements mixtea l@sécurité dans le domaine de la gestio
trafic aérien, dit kKATM»,

la
n du

13-

Instruction n° 2350/DIRCAM du 1 février 2006 relative a la procédure de traitemees
événements liés a la sécurité dans le domaineaflo &érien, dits « événements ATM », par

les

organismes de la Défense
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Définitions

- Evénement ATM « Accident, incident grave ou incident entendusens de I'annexe 13 de la
convention relative a l'aviation civile internatiate du 7 décembre 1944ijnsi que tout autre
dysfonctionnement d’'un aéronef ou d’'un équipementbard de I'aéronef ou d’'un systéme utile
pour la fourniture d’'un service de gestion du trafiaérien, qui présentent un intérét spécifique
pour la gestion du trafic aérien. »

- Evenement ATM mixte « Evenement ATM qui implique a la fois :

- un organisme civil du contréle de la circulatiaérienne et/ou un aéronef évoluant selon les
regles de la CAG,

et
- un organisme défense du contrble de la circutatiérienne et/ou un aéronef évoluant selon les

regles de la CAM.

- AIRPROX : «Evenement notifié par un pilote confronté a uneasion spécifique ou son aéronef et
un autre aéronef / le sol / un véhicule / une pensoou un objet sont pergcus comme étant trop
proches l'un de l'autre.

- Evénement ATM mixte significatif « Evenement ATM mixte autre qu'un AIRPR@XXifié par un
pilote ou par un agent d’un organisme de la cirdida aérienne, et que la CMSA choisit d’analyser
en raison de :

- sa graviteé,
ou

- son intérét en matiére de retour d’expérience,
ou

-sa récurrence importante

Les événements ATM mixtes analysés par la CMSAorgagnt :

- les « AIRPROX »,
- les événements ATM mixtes significatifs.

Les autres événements ATM mixtes, n'appartenanicairee des deux catégories précédentes, sont
analysés et cloturés par les entités locales (cesiams locales ou entités qualité de service/séguri

Notification d’'un événement ATM mixte

L’arrété du 26 mars 2004 prévoit qu’un événemeniAmixte peut étre notifié par 'un ou l'autre des
deux canaux suivants, voire les deux :
< un pilote, qui rédige un formulaire de compte-rendu d’évéeemATM baptisé ASR en
cochant la case « AIRPROX » de ce dernier, etlesinetlans un délai maximum del4 jours
a compter de la date d’occurrence de I'événement AW,
<- un agent d’'un organisme de la circulation aérienneimpliqué dans I'événement ATM ou en
ayant simplement eu connaissance, qui doit rédigeiormulaire FNE qu'il transmetdans un
délai de
7 jours a compter de la date de connaissance dev@ement

Un événement ATM peut ainsi étre notifié par unmageans qu’'un ASR ait été rédigé par un des
pilotes concernés, si cet agent juge que la séateita gestion du trafic aérien a été engagée.

L ASR : Air traffic Safety event Report
2FNE : Fiche de Notification d’Evénement, regue gemx canaux :
- via la base de données INCA (incidents de lau@ton aérienne) pour les organismes relevaniag@tion civile,

- par transmission directe pour les organismesaelkede la défense.
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Ces notifications sont adressées au BCHirectement pour les pilotes ou les organismedade

défense, ou via la direction des opérations deSal® pour les pilotes ou les organismes civils. €lle

sont également transmises a l'organisme auqueildéepa des observations a exprimer pour les
événements ATM mixtes autres que des AIRPROX (casesocédures » ou « Installations » de
'ASR).

Structures locales d’analyse des événements ATM nes

Au sein des organismes de contrdle locaux, lestraent initial des événements ATM est assuré par :

- I'entité qualité de service/sécurité en charge de la notification des événementseuiednalyse
initiale et de la détermination de la suite a dor(peesentation ou non en commission locale de
sécurité).

Ce choix ne préjuge pas de la position de la CMSAedcl6turer a son niveau un événement
particulier .

- la commission locale de sécuritée (CLS)en charge de l'analyse locale approfondie d’un
événement et, suivant le cas :
- si I'événement ATM mixte est choisi par la CMSA
de la constitution du dossier complet d'analysevee de sa transmission a la Commission
(cf. instruction n° 1894 DIRCAM/DIR — 05-0188/DSNBY,
- dans les autres cas
de la cl6ture locale de I'événement concerné.

- la commission locale mixte (CLM) regroupant des représentants des commissiongdoda
sécurité de deux organismes, qui se substitue@ntenission locale de sécurité si un organisme
de controle local défense et un organisme de denidtal civil sont concernés par un
evénement. Ces travaux sont identiques a ceux@kSa

Réle de la Commission mixte de sécurité de la gestidu trafic aérien

La CMSA a pour mission d’élaborer et de proposate® mesures propres a éviter le renouvellement
des événements mixtes ATM et a renforcer la sé&cdtittrafic aérien.

Pour ce faire, elle :

> sélectionne parmi les événements signifiés par une fiche défication initiale, les
événements ATM mixtes qui feront I'objet d'un dosser complet du prestataire des
services de navigation aérienne

> identifie les causes des événememd M mixtes qu’elle analyse afin de déterminer dans
guelle mesure le systeme ATM a contribué ou apraitontribuer a réduire le risque encouru,

» détermine leur gravité et procéde a une classificatn du risque encouruselon le systeme
de classification fixé dans l'arrété du 26 mars2@élatif a la notification et a I'analyse des
événements ATM mixtes liés a la sécurité dans feaioe de la gestion du trafic aérien.

Elle classifie également la contribution de I'éléma ATM sol dans I'événement

> élabore et adresse a l'autorité compétente du mirtexye de la défense et du ministere
chargé de l'aviation civile des recommandations prares a éviter le renouvellementde
ces événements et a renforcer la sécurité de tgyek trafic aérien,

» apporte ses conclusions pour chaque événemekIM mixte analysé dans un délai de deux
mois, suivant la réception du dossier,

> répond au pilote ou a l'agentde l'organisme de la circulation aérienne ayantifigot
I'événement.

¥ BCM : Bureau de la Commission Mixte de Sécuritdadgestion du trafic Aérien(CMSA), installé & AghVions.
11



Note: la détermination de la contribution ATM sol ddes événements ATM mixtes et les
améliorations a apporter découlent des exigenaepéennes relatives a la sécurité de la gestion
du trafic aérien.

La rectification des causes d’événements ATM miktgsutables aux équipages de conduite des
aeronefs impliqués reléve quant a elle des expiitd’aéronefs et des autorités d’emploi.

Un événement ATM mixte peut ainsi étre classé Bq degrés, par ordre décroissant :

CLASSE GRAVITE DEFINITION et EXEMPLES

Incident GRAVE Directive N°94/56/CE du Conseil du 21 novembre 188blissan
les principes fondamentaux régissant les enquétdes accident
et les incidents dans laviation civile: «Incidemont les
circonstances indiquent qu'un accident a failjps®uire. »

Note 1 :La différence entre un accident et un incident grae réside que
dans le résultat.

1"2}

1%

B Incident MAJEUR Incident lié a I'utilisation d'un aéronef, au codrgjuel la sécurits
de l'aéronef a pu étre compromise, ledit inciderang débouche
sur une quasi-collision entre aéronefs ou entéedfzef et le sol o
des obstacles (non-respect des marges de secertEsultant pa
d'une instruction donnée par le controle de lautatton aérienng

Ul =

(ATC).
C Incident Incident dont les circonstances indiquent qu'unidect ou un
SIGNIFICATIF incident grave ou majeur aurait pu se produireegidque n'avaif

pas été géré dans la limite des marges de sécowitéi un autre
aéronef s'était trouvé a proximite.

Note: Les incidents significatifs liés a I'ATM inclugsits spécifiquemert
les cas ou des collisions/quasi-collisions auraignt se produire en
d'autres circonstances.

E Aucune incidence Incident sans conséquence immédiate sur le pléa skcurité.
immédiate sur la
sécurité
D Non déterminé Des renseignements insuffisants, peu concluantootradictoires

ont empéché de déterminer le risque.

La contribution de I'élément ATM sol est quant B gjuantifiée en trois degrés, par ordre décrotssan

Directe Indirecte Nulle

Diffusion des clétures des événements ATM mixtes

A l'issue de chaque session pléniére de la CMSAuleau de la commission mixte adresse les fiches
de cl6ture d’analyse des dossiers, contenant stéelles recommandations de sécurité, aux algorité
concernés de chaque administration, conformémert ditectives des co-présidents, a savoir

notamment :

<~ pour la défense:

- les commandements d’emploi ou directions dorgveit les unités aériennes impliquées
dans les événements ATM mixtes, ainsi que les sioib@cernées,

- les prestataires de services de navigation agiémota 1) dont relévent les organismes de la
circulation aérienne impliqués, ainsi que les oig@es concernes.

eten Copie, notamment :

12



- la DIRCAM* (sous-direction surveillance et audit),

- le BEAD-air,

- les états-majors et directions concernés, ainsi lgs conseils permanents de la sécurité
aérienne des armées concernees.

Nota : dans la suite du rapport pour des facilités éf#action, les quatre autoritéde la
défense dont relévent les organismes de la cifonl@érienne sont désignées sous le terme
générique de « prestataires défense de serviaesvitgation aérienne ».

Réglementairement, cette appellation ne leur ré\gee dans le cadre de la fourniture, pour
le compte du ministre chargé de l'aviation civip@y les organismes locaux, de services de la
circulation aérienne aux aéronefs évoluant selsmdgles de la circulation aérienne générale.

<> pour l'aviation civile :
- les exploitants d’'aéronefs ou les pilotes ciuipliqués dans les événements ATM mixtes
(plaignants ou non),
- les organismes de la circulation aérienne eticgesvyocaux relevant de la DGAC concernés,
- les exploitants d’aérodrome relevant de la DGAGaernés,
- les fédérations aéronautiques, en fonction demmenandations,

et en copie, notamment :

- la DSNA’(direction des opérations et mission de la sécutitda qualité et de la sireté),
-la DSAC,
-la DTA?, en fonction des recommandations.

Rapport annuel aux ministres de tutelle

Lorsqu’elle a achevé I'analyse de l'intégralité disssiers relatifs aux événements ATM mixtes
(AIRPROX et événements ATM significatifs) enregéstrdurant une année calendaire, la CMSA
établit un rapport annuel de ses activités, quatleesse au ministre de la défense et au ministneé

de l'aviation civile.

Ce rapport contient notamment :
- une synthése des travaux réalisés lors des mssgléniéres de la commission pour I'année
considérée,
- les recommandations de portée nationale émisgsléol’analyse des dossiers,

- des recommandations supplémentaires jugées mfressa l'issue des travaux de l'année
concernée.
Une copie de ce rapport est diffusée aux preststaie services de navigation aérienne civile ¢éade
défense, aux autorités civiles et aux commandentatsploi des pilotes, ainsi que, pour la défense,
au BEAD-air et aux états-majors et directions comes.

* DIRCAM : DIRection de la Circulation Aérienne Miire.
® BEAD-air : Bureau Enquétes et Accidents Défense-ai
® ALAVIA : Commandement de la Force d’aéronautiqaale (marine nationale)

COMALAT : Commandement de I'aviation légére dereie de terre.

DGAJ/CEV : Délégation générale pour I'armement/Cemtiessais en vol.

CFA/BACE : Commandement des forces aériennes aBea@érienne du contrdle de I'espace (armée dk l'ai
" DSNA : Direction des Services de la Navigationi@éne.
8 DSAC : Direction de la Sécurité de I'Aviation Qi
°DTA : Direction du Transport Aérien.
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ANNEXE 3

Fiches de cloture des
evénements ATM mixtes
2010
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FICHES DE CLOTURE DES EVENEMENTS ATM MIXTES 2010

Les événements ATM analysés par la CMSA au titréat@ée 2010 sont classés en deux catégories :
> les Airprox mixtes, notifiés par les pilotes et identifiés par lareM (ex. :M 10/01),
> les événements ATM mixtes significatifsnotifiés indifféeremment par les pilotes ou les

agents des organismes de la circulation aériennilegttifies par la lettreE, pour les
différencier des Airprox (ex.E 10/02)

Les tableaux récapitulatifs des événements ATM esipx@010 analysés par la CMSA sont joints en
appendice 1.
Pour chacun de ces événements, les renseignemeasasts sont fournis :

- les indicatifs des aéronefs impliqués (habituelat plaignants et non plaignants),

- la classification du risque encouru,

- la contribution de I'élément ATM sol.

Le tableau comporte une mention pour les dossienstdait I'objet d’'une cléture via le forum et don
la fiche de clbture est cosignée par les co-préassdde la commission.

Parmi les dossiers ayants recu un numéro natieealains d’entre eux n'ont pas été cléturés en
CMSA mais l'ont été au niveau local. C’est la raigmour laquelle la liste des dossiers analysés en
CMSA ne respecte pas une numérotation nominale.

Les fiches de cl6ture relatives a ces événementgaates en appendice 2.
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Appendice 1

Tableau de classement des AIRPROX et événements iikids significatifs analysés au titre de I'année
2010

Note : Le tableau ci-dessus récapitule 'ensemble gdéae@ments ATM mixtes validés durant 'année 2010.

Les plaignants sont indiqués gras.

1- AIRPROX MIXTES
Numéro Plaignant Non plaignant (:r!zziigcearfgnu?uu I’écl:éf)mng:\t;u:'?p/ldseol
M10/01 CTM 1291 MESSIDOR 21 C Indirecte
M10/02 CTM 1485 FMGKA B Directe
M10/04 CTM 3550 RASOIR A C Directe
M10/05 CORTEX 502 AG6DAD B Nulle
M10/06 RECEL 122 Non identifié A Directe
M10/11 AFR 164 P CORTEX 413 C Indirecte
M10/12 CORTEX 501 FGDLM B Nulle
M10/13 EZY 14 HE CAROL N C Indirecte
M10/17 VISTA 514 FIJROP B Nulle
M10/19 CORTEX 501 HBZSL C Directe
M10/21 ULYSSE | FJIHH C Indirecte
M10/25 MASTIFF 411A Non identifié C Nulle
M10/26 NJE 119 H FGXJA C Directe
M10/28 RAMEX 504 FGECM C Nulle
M10/29 FPEDT MASTIFF L A Nulle
M10/33 RAMEX 504 Non identifié C Nulle
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2- EVENEMENTS ATM MIXTES SIGNIFICATIFS

Numéro Aéronefs concernaés Classification du Contribution de
risque encouru I'élement ATM Sol
E10/02 RESSAC 505 FGUVO A Nulle
E10/03 RAMEX 501 FGEOQ D Nulle
E10/05 AFR 1734 BAF 496 C Directe
E10/06 REQUIN 513 B DENBR E Nulle
E10/07 MASTIFF 503 Non identifié C Indirecte
E10/08 REQUIN 514 FGJFR C Indirecte
E10/09 FGEUA ROSTAND X C Directe
E10/10 RAMEX 517 A SAMU 12 E Nulle
E10/11 COCA 502 FBPCO E Nulle
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

ASR Airprox mixte M 10/01
du 5 janvier 2010
a Orléans — Bricy (LFOJ. BA123)
CTM 12901 ! MESSIDOR 11
CAGIFR CAM WV

M 10/01

Comptes rendus dincident

Commssion locale de secunte

CMBA

: ASR le 11 jamner 2010

FME le 12 janvier 2010

120 man 2010

: 18 janwier 2011

Appendice .

[ SYNOPSIS

M10/01

Nature de I'évensment -

clawance gu'd juze conflicruells

Dépét d'un ASE ATRPROX par le CDB du TBM700, suite 3 la réception d'une

Jour, date et heure Mardi 3 janvier 2010 a [Oh25 TU

Lisu ;|3 MM en finale piste 07

Type d'espace CTR Briey (SFC / 1500 £ AMSL) et

TMA Crléans 1.1 (1500 ft AMSL / FL65)
Clazse dezpace - |D
PLAIGNANT NOM PLAIGNANT

IDENTIFICATION CTMI1291 MESSIDOR21
TYPE D AERONEF TEMTO C130 Hercules
EXPLOITANT Armée de I'awr (ETEC 00.065) Armée de 'air (ET 02.061)

NATURE DU VOL 7ol &’ enfrainement navigation

REGIME DE VOL CAGIFR

TEAJET Villacoublay — Orléans Brey

CONFIGUFRATION 2000 £ QFE

VITESSE =240 ki

CONTACT RADIO w« Orléans approche »
{poste Descenta 2 — 138.750 MHz)

EQUIPEMENT BORD Mode 3/A (3320) +C

AT ARME FDS sur secteur Sans objet

AT ABMETCAS AC non equipe ACAS
CONDI'_.I.'.[UNS DE VOL VMC

{zelon miotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT Owm

MANOEUVRE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
{zelon pilotes)

Onad (i 3607 de retardement »}
H =non détermmsa

V=a 10004t

Vol d’entrainement (tours de piste)
CAMYWV
Orleans — Onrleans Brey
1000 ft QFE
Va=120kis

« Orlgans tour »
(124500 MH=z)

Meode 3/A Stand - by
Sansz objet
ASC non eguipe ACAS
VMC
Chu
Non
H = inconnue

W = meonme

SEPARATIONS MDVIMALES selon enregistrement radar -

Hon explostable
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-3 M 10/01

FAITS ETABLIS

Le mardh 5 janwrer 2010, un TBMTH, indieanf CTM129]1, effectue en CAGTFE un vol d'entrainement a
1z navigation entre Villacoublay et Orleans. I est en contzet avec 'approche d'Chrlsans (poste descente 1), stable a
3100 & QNH an cap 070,

An méme moment, un Hareules C130, ndicanf MESSIDOFR2 L, effectue en CAM V, un entrainement piste.
1l est en contact avec Ia tour, stable 2 1000 & QFE au cap 100.

« La piste 07 ezt em service.

* Les conditions mérdorologigues sont bommes (0%RI0 TU) -
vizibilité horizemtale : 8 km ; plafond : FEW 3300 fi ; prezsions - ONH 1003, OFE 923

»"Le poste de conmrole a la tour est em situation d ‘insoruciion.

« La carte d mrrives a vue se précente de la manigre suivanie -

? 1L F

" Dans la suits des faits, les corventions suivantes sevont utilisess -
- APP : conmvéleur approche poste Descente 2 d'Orléans,
- IWR : controleur tour d Orléans,
- CTA£129] : pilote du TBM700 en CAGIFR.
- MESSIDOR 21 : pilate du C130.

A 09h19* 35" UTC, CTMI129] contacte APP et indique ses mientions : « To the mutal point for 2 break ».
APP reépond : « Copy, anway 07 in use, repart ready to copy last weather report ».

A 09h20°43", APP effectue une coordination avee TWE : « CTM 129 1. swr 8, 2 personzes 3 bord, pour
une amvée 3 U'mitial en 07 5, « I'sois acteellement 3 14 WM dans le 040 du terraim. ». TWE répond : « Ca marche,
ben on 3 juste un Herculsz en tour de piste. tu me Uenverras 24.8. », puis précize - « Et notre Herculas fait des
towrs de piste par le Sud » APP demande : « je te I'envoie en vue du terramn 7 » et TWE. confome : « Ben, en vue
de I'TP oui. » APP accuse réception.

A 09h21°26%, CTMI291 demande : « Bricy approach, CTM 1 2 9 1. request to descent please » APP
autorise: « CIM 1231 descend imutialy 3100ft GIH 1 0 0 8. new QNH. % Le pilote collationne.

A 05h2I1°40° : APP effectue une information de trafic: « Cowect and for information one Hercules
performing visual pattern at Orleans. » CTMI1291 accuse réception.

A 09022708, APP assure le guidage radar du CTM1291, pms demande : « CTM 1 2 9 L confinm your
mtention after euh IP 7 » Ce dermier répond - « Eub wall perform a visual approach for runway 07. CTAM 1291 »
APP accuse réception et fait confirmer Ioption @ « confirm for full =top 7 » CTR{129] confimme.

A D9R24°20%, TWE. aprés avow demande a MESSIDOR?] de rappeler en demmuer virage. effectus une
nformaton de trafic : « Mesndor2I, euk, for mformation, north awfield. one euh TBM 700, euh mbound mitial
pont runway 07. » Le pilote accuse réception.

A 09hI4267", CTMI1291 annonce a APP: « For information. we have the Hercoles insight CTM 129 1w
APP ordonee ; « Copy, CTM 129 1. tumn . leftheading 1 8 0. » CTM1291 callztionns

4 M 10/01

A 09h24'43'°, MESSIDOR2] annonce - « In sight for MESSIDOFR euh 2 1. » TWE. accnsa réception

A 09h22°00%, APP fait prendre 3 CTM1291 le cap 100, pws demande: « CTM 1291, report IP in sight. » I
répond : « [P sight, CTM 1291 »

APP I'informe et ordonne: « Copy 1 2 9 1. procesd IP mmway 0 7 at 2000 FE 9 9 3 radar service

terminated. you can contzct Bricy tower 1 2 4.8 See you »

A 09h25°337, CTMI29] apnonce alors : « CTM 12 91. on fait un 360 en descendant et on a I'Hercules
Juste en dessous. » puls mforme du changement de fréguence et du passage avee la tour.

A 09R2520™, CTMI2 contacte TWER - « Briey tower, CTM 1291, zood momung. IP for full stop landmg
runway 07 %

La suite de la séquence ne concarne plus 1'svénsment indique dans |'A5SR du pilote du TEM730, mais [a
commizzion a notd un dyvgfonctionnement « ATM s dawz la fin de la séquence dattesrizzage. L'enzemble derc
dchanges ci-aprés a lien enire la rowr st les deux asrongfs concernés -

A 09R25°50", TWE répond : « CTM 12 91. Bricy tower, traimng controller, good day, euk number 2
behind one C130, on short final to land repert euh turnimg final » CTM129] 5’ amnonee : « We are on final 07 for
a break » TWE zccuse reception : « CTM 1291, euh copy, report furning final gears down and locked. » Le pulote
collationne.

A 09h27°03%, MESSIDOR2] e pose et amnonce : « Meszidor 21, speed down » TWER demande alees -
« Messidor 21, eub, report mnway vacated end of munway. » Ce dermer collationne

A 09h27° 46", CTM1291 mfowme - « Gears down and locked, CTM 1 29 1. » Puwis, sur demande de TWE.
1l confirme que le train est sort1 et verronillé.

TWE délivre la clairance : « CTA 1391, continme approach, one C130 on rumway. Report final » TI
collationne. Un commentaire de CTMI1291 est diffusé sur la frécuence - « Allez Tom. pousze todl »

A 09h28°10%*, TWE autonse l'atternssage : « CTM 1291, cleared to land muoway 07, the wind 030° / 8
kt=. » CTM1291 décide alors une remmse de gaz : « Gowng around, CTAM 1281, »

A Goh28* 25", MESSIDOR 2] annonce - « Messidor 21, rmunway vacated »

Dans leurs temotgnages respeciifs, les acteurs de Uédvénement ont déclare -

¥ le commandant de bord du CTM 1291 -

- Dams som ASR : « le C130 szt on finale en contact avee la tour. Nous sommess en contact aves 'approche qui
nous autorize a la finale er a passer avec la tour. Nows sachanr plus haut et procke de lui, je decide d'effeciusr un
3o0. Malgre tout nous remeations les gaz en finale car Is CI130 est toyjours sur la pizte. »

- Dans un complément a PASE - « Jai demande wun guidage pour une approche a vue en arrivant de ezt Nous
nous refrouvens donc sur ume « vent arriers » eloignee f hant au dessus de la couchs. Sur la fin de ceite « vent
arriére », j'apergois le C130 (rignalé par le CTRL lors du comtact initial em towrs de pistel de aumre coté de la
piste. Aprés gu'il towrme en base, le conmrole nous donne un cap Sud (nous sommes done face a face mais etages) e
aprés gu il tourne en finale. s conmrdle nous domne un cap vers la finals.
La suite ze trowve dans UASE
Selon mot. nous avens mangue d iformations sur lautre trgfic et la clairance de pazsage en finale sans [imitation
daltitude ou de vitezse awrair pu conduire a tm abordage. En gffer, s TEM permer de conzerver wune vitazzse
supérieurs a 200kt usqu'a 250k jusqu'a 4NM finals, ce qui nous aurait vraisemblablement permiz de rattrapsr
e CI130. »

v le contréleur descente dans son commpte-rend

w Le pilote du TEM 700 m annonce ses intentions d 'arvivée (point initial powr un break) que je retranzmers & la
vigie. Ce dernier me signale un Hercules en tour de piste sur le tervain. Pazsant 8 Nm du tevrain, j informe au
TBM 700 la presence de | Hercules.

Jz gnide s « CTM 1281 » vers une longus base main gauche a 3100° ONH 4 3 Mm sn sloignement, le pilore
m anmence en vie de ' Hevenulss. Je décide done de le ramensr sur Uinitial er de le faive vappeler en vue de celui-
ci. Le pilote 5 'armonce en vue de !'initial &t je ["auiorise donc a precedsr sur ['initial a 2000" OFE sachant que
{auere asromef était au minimum a 1000° plus bas, er 'ordomme de comtacter la tour. Le « CTM 120] 5 pasze en



¥ le directenr vise dans son compte-rendu -
w Le contralsur descents coordomme Uarrivee d'un TBM 700 {CTM 1291) par le nord pour le point initial (7.
L'information de trafic est faite au C130 qui obtient le visuel avant de partir en dermier virage pour se poser en
07.
Etant alors al'écoute de la fréquence approche, j'apprends que le TBM 700, en vue du C130, gffecrue un 3607 sur
le point initial et a contacté la towr sur 124,300 Mhz.
Au premier contact avec la tour, le TBM 700 ast numeére 2 derriére le C130 en finale piste 07 ; Une quinzaine de
secondes plus tard, le TEM rappelle la tour et = 'onnonce en finale 07 pour un break ; il est alors numére un, le
C130 est sur la piste. Lovs de son dermier vivage, le C130 lui est anmonce sur la piste.
Le pilote ne rappslant pas en finale. le contrélewr a ['instruction hésitant a accorder 'atterrissage, le C130 etant
arrive en fin de bands, je demands au contralenr de poser le TBM 700. La décizion du TBM 700 et de remettre
les gaz, jugsant sans doute, trop tardive, la [iberation de la pizte anwoncee par ls C130 onze secondes plus tard
Aucune réflexion ne sera faite sur la fréquence ou plus tavd au teléphone.»

¥ e confrolenr tour dans son compte -rendu -
wJe suis conmdlenr @ Uinstruction en poste a 'airisol, monité par le divectewr vigie maime-comtrélewr, le 05
Janvier 2010,
Le rerrain est FFR, j'ai en compte un C130 « MESSIDOR 20 », en tour de piste par ls sud. Le poste descente a un
TEM 700 en compte « CTM 1201 v par e nord powr le point initial (7.
La frequence descente etant mise en écoute a la vigie, le directeur vigie entend que le TBM 700 gffectue un 300
sur le point initial et me transmet [ iformation.
Lors du premier conmtact, jannonce au IBM 700 qu'il est numeére 2 derviere un CI30 en finale 07 pour
atterrizsage. Le TBEM 700 s ‘annonce un peu plus tard en finale 07 pour un break, le C130 est sur [a piste, le TEM
700 est alors numero un.
Lorsque le TEM 700 s ‘annonce train sorti verrouille, je Ini demande de rappeler en finale ot I fait [ 'info du C130
sur la piste.
Le TBM 700 arvive en finale, le C130 est en fin de piste swr le poimt de dégager, le divectaur vigie me denne
I'autorization de donner la claivance d'arterrizcage au TBM 700, Jautorize le TBM 700 & z¢ poser en 07, maiz
celui-ci décide de remetre los gaz. »

SCHEMA DESCRIPTTF DE LA SITUATION

Trajectowe du TBM T00. CTM 1281(Recopie OTARIS de I'ESCA 1C.123, extrait du dossier d’analyse locale)

S

- de la separation verticale assiwree en permanence par 1'approche (clanance la plus basse a 2000 ft QFE pow le
TBM 700 / 1000 ft QFE pour le C130 en tour de piste},

- des conditions metéorologiques VMC,

- de "acquisition visuells réciproque des deux équipages swite aux informations de trafic effectuées par I'approche

etlavigie ;

- de 1a perte par le TBM 700 du contact visuel sur le C130 au passage 4 la verticale de celn-c,

- de la mancemte de 360° effectues par le TBM 700,

- de I'abzence de rezctuabizahion de I'information de trafic du C130 an TBM700 lors du transfert a lz tour, avec en

particolier une mdication de la position verticale du C130 ;

Cet événsment est classé :

C - INCIDENT SIGNIFICATIF

Categone du nsque encourn

Contmibution de 1"élement ATM Sol - INDIRECTE

CAUSE DF L'EVENEMENT

Utilization d'une phrazeclogie ambizué concernant la procedure d'arrivee au break, amenant a de:
schéma: mentaux différents entre le pilote (procedure « tramsport») et les contréleurs (procédure
« chasze »).

- Absence de lever de doute sur les mtentions du TBM 700, par aucun des acteurs |
- Absence d"indication de position vericale relative du C130 au profit du TBM700 ;
- Perte du contact visuel du plote du TBM700 sur le C130, non ammoncée 3 I'ATC.

REMARQUES GENERALES

-L'ASR ATRPROY est déposé 3 propos de la clamance deéliviée vers la finale. T ne concerne pas Ia clawrance
d'attemssage délivrée alors que la puste est engagée par le C130, 51 ce n'est un entrefilet dans le cartouche C,
parazraphe 6 - « Malzre tout, nows remettons les zaz en finale car le C130 est tongours sur la prste. ».

-L’analyse de I'événement a été effectuse sans le témoignage du pilote non-plaignant, malgré la demande faite
par le BCM dans le message NME/10UDIRCAM-05/CMSABCM en date du 20/01/2010.

- Aucune frajectographie radar montrant les deux trafics n’a até exploatable.

- Inferroge lors de la CLS, le commandant de bord du TBM 700 2 indiqué que son intenfion était de réaliser une
approcke 3 vue swvie d'un break type « transport » 3 1004 pueds / sol.

-1l n'a pas ét8 possible de saveir =1 le TBM 700 2 réellement effectué son break avant de remettre les zaz pour
cause de piste oceupee.

- La commmssion note -

1) un changement de calage alimetique nopportun 2u moment du transfert 3 la tour ;

u) 'équpage duo TBMT00 effactuant une procedure d’amvee non mcluse dans le penmetre de Iz CAG IFE. d
aurait di demander 3 annuler IFR et passer en un régime de vol 2 vue.

- La commission juge que. I événsment = stant déroulé lors d'une phase de vol relevant plus de procedures CAM
que de celles CAG, I"analyze awraif pu étre du ressort de la CDSA et non de la CM5A.

1



== M 10/01

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

-Le: intertions du TBM T00 armvant en CAG TFR zont imitialemsent : « request approach [._.] to the mitial pomt
for 2 break. » Sans 'annoncer clarement. le contrélewr approcke va 1mplicitement fare un gmdage radar vers I'TP
pour une arrivée au break de type MIAC 4. I'meompréhension des intentions de 1'équipage du TBM 700 par
T'ATC. tent en premier hieu 3 I'ualizaton d'une procedure type chassew an cowrs d'une approcke CAGTFER. sans
clawement le mentionner, conformement au RCAM

-De pluz, le fait gue le TBM T00 annonce ls contact 1isuel du C130, pus n'ammence pas 1a perte de ce contact,
conforte I'ATC dans son schéma mental d’amvée type chassewr Il considére done la séparation a charge du TBM
700, Néanmoins. une mdication de la posihion verneale du C130 an moment du transfert 3 la tour auratt zans
doute aids ' equipaze du TBM a se posihonner numere 2 dermere.

-L'utihsation imapproprige dune phraséologie associee aux  procédures fype chasseur a  accentué
I'meompréhension de la part de 'ATC : en effer, I'unhsahon du terme « pomt mifial » assecie 3 celm de
@ break » 2 clairement onente le contrélewr vers une procédure compléte type chaszewr et en ancun cas ne hm 2
latszé entendre que zeule 'intésration dans le corcwt d'adsrodrome étzit particubiére. Le pilote désirant ume
procadure parfienliare doit la décnre mitegralement a 'ATC pow eviter tout malentendu.

- Suite 3 ['zbsence de contact post-Svénement entre 'équipage et 'ATC zvant 'envol de 'ASE. [z commission
rappelle que. outre son aspect pédapomoue. le débnefing au plus tof entre un equpage et UATC en cas de
dy:fonctiornement. ast complémantaire de Iz notification (ASER), rézlementaire et done obligatoire. en vol ou an
sol {cf Instuction n® 2350/ DIRCAM du 1™ févier 2006).

- La premudre clairance d attertizsage delivrée au TBMT00 n'est pas réglementzire, car 1l v mangue Iinformation
de la presence du C130 sur la piste. Seule une clamrance apticipée (cf. RCA 3, page 75, paragraphe 5.6.6.4) eut
permus d'éviter la remuse de gaz du TBMT00 ; et pour memorre, la réglementation impose que explostaton d'un
tel type de claance soit précédée d'une stude de sécunte et soit décnite dans les consignes locales (mapuel
d’exploitation par exemple).

RECOMMANDATION DE LA CMSA

La CMSA n'émet ancune recommandation.
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SYNOPSIS
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Nature de I'evensment -

Crowsement dans wme CTE de classe D entre une Gazelle en CAM V et un CASA en
CAG VIR en largage parachuhistes.

Jour, date et heure Mardi 12 janwier 2010 a 13kls UTC

Lien Pan

Type d'espace CIR

Classe d'espace D

PLAIGNANT NON FLAIGNANT

IDENTIFICATION CTM 1485 F-MGEA
TYPE I'AERONEF CASA CN233 Gazelle
EXPLOITANT Armée de I"air (CFA) COMALAT

NATURE DU VOL
REGIME DE VOL
TRAJET
CONFIGUFATION
VITESSE

CONTACT RADIO
EQUIPEMENT BORD
ALARME FDS sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(selon pilote)

Largage parachutiztes
CAGVFR
Pau - Pau
2100 £ QNH A
Vi=01Kts
124.15 MHz
Mode 3/4 (TOT0) + C
Sans objet
Ow (FA TCAS)

VMC

Ch
2FA wacabrers
H=0.2 Nm

V=100 ft

Instruction Navigation
CAMV
Dax - Dax
2000 £t QNH N
Vi=128Kt=
124.15 MHz
Mode 3/A (3730} + C
Sans objet
A/C non équips ACAS
VMC
Chu

Chu (descente d wgence)

Non estimées

SEPAFATIONS MINIMALES selon emregistrements radars : ]:H= 0.2 Nm

V=100£

3
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Le mards 12 japsner 2010, un CM235, mdicatnf CTM 1485, effectue un vol de larsaze basse alhmde en
CAGVFRaPAU.

An méme moment, dews Gazelle, indicatifs F-MBID et F-MGEA réalizent en CANM V un vol d'inzemetion
2 la navigation. Les dewx helicoptéres e sumvent 3 quelgues nautigues.

» Les conditions métdorologigues somt les suivantes ©

LFRP 1213002 14005ET 2000 -RA FETWO43 BINGGE 0601 Q1003 NOSIG=

«'La charge de mavail du posie TWR de Pau est consideres comme moyenne avec un irqfic complexe

(parachutage sn cours. entrainement panns helicoptére sur TWY 5).

v Les postes sol et TIWE ont regvoupés.

» La VAC Hélistation prévoir dans le cas d arrivéss par le Sud -

1 00 prosentor & 1800 0 AMSL & BE ou
B maltank 1500 1t AMSL jus's A,

Apria BA, sa conlormear s Instractions de Forgeniume
o conk il

» Las cevcle: rouges convespondent aux comtours dez activités, o'est-a-dire au volume de protection cenmré
sur activite et de rayvon dependant de o hautewr de largage la plis eleves (of instruction regionale).

1 exizte un protorols d'accord entre CCA PAU — PYRENEES — DLA — ETAP — 3 RHC - DAOS —
BFST concarnant [ activité parachutage. Il précize notamment -

» s civcunt gffectus par le largusar {court ou long) ;

Deseription du cireuit court

Hippadrame por vitge § geihe pour ol iguement aur lew e B J008%,
2 cireult eaurt @ lipnement en débat de vent anie b
Thuiseoute, mavel di 1ond point e e de Lesaar viragd
veteur, Enlgnenenl limitd f lest per RN 134

= gues les régles assocides a la classe D s appligusnt entre Is largusnar ar le veste du mrafic
»  gus viz-a-vis de la zone de largags, la responzabilite de Ianti-collizion incombe aux pilotes, a
charge pour le coniréleur de fatre | informaiion de { activite de lavgage.
« Les dewx Gazelle appartenaient a 'ecole de Dax. Celle-ci n'sst pas cosignaiaive du protecole cite
précédemment. Toutgfoiz, insouctenr a bord de la F-MGEA conngissaiv parfaitement les civeuits
d arrivés ainsi gue les contraintes de lavgage car il énait qffscté 3 ans plus 16t au 7™ RHC de Pau.
~ Dans la suite des faits établiz, la convention suivante sera uiilises
TWER - premisr contrdleur des pestes S0L ot TWR regroupes.
A13HO0543 UTC, le CTM 1435 decollz en piste 31
A 13H09.33, TWE demande altitude des largages. CTM 1485 répond : « Largage 3 1900 preds COTAM
14 85 et sur Wright » TWE. accuse récaphon
A 13H13.22, F-MBID contacte TWER : « Pau Controle Fox Mike Bravo Juliette Delia actuellement
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provenance d'Oloron en direction de vos installations au cap 0 43 demande une activation pour un PODEC sur
wos metallations. » TWE répond - « Jubette Delta rappelsz hou approchant Siera. quel est vetre ranspondeur 7 »
F-MBID annonce 7046.

A 13H14.04, T-MGEA contacte TWR - « Ol done le Kilo Alpha on vient de passer Oloron donc au cap 0
20 en direction de Sierra Whisky done pour une mtégration sur vos wmstallations et pour un PODEC. » TWE lo
demande d’afficher 3730 et de rappeler approchant 5. F-MGEA collatiorne.

A 13H15.35, F-MBID s'annonce 3 | ounute de 5. TWE répond : « Cest Juliette Delta on Kilo Alpha 7 on
2h ow pardon Juliette Delta pardon vous powrswivez pour le point Siema et information de trafic dans ves 10
heures 11 heures pour 3 Nm evh une zazells dzalement en retour vers le point Sterrz méme altiude » F-MBID
repond : « Euh visuel swr le trafic daps nos 11 hewres et je me reporte verticale Siemz ». TWE hu demande alors de
rester demnere le trafic. F-MBID mforme alors - « Je passe demere le trafic Juhette Delta. »

Quelgues instants plas tard, CTM 1485 s"amnonce a 1 munute du 1™ passage. TWE informe - « COTAM
14 85 le largaze est approuve pour mformanon un Embraer 190 en IFE actuellement 3 Papa Uniforme pour un
poser zur la piste. » CTM 14835 accuse récephon

TWE infoame et autenise AF 772 WO - « Awr France Novembre Osear information de trafic zu Sud de 'axe
en activité de largaze para wn CASA euh meme alhimude gue vous et autonse attermssage piste 31 le vent 130
degrés 6 neeuds. » AF 772 MO collationne.

A 13H17.12, TWE indique 3 F-MGEA : « Kilo Alphz poursuivez Sterra Alpha pour information Iz zone
307 est active basse alutude. » F-MGEA accuse réception

A 13H17.24, TWER mdique a F-MBID : « Juliette Delta vous swvez toujours la Gazelle devant vous ce sera
done Sierra Alpha et la zone 307 est active. » F-MBJID collahonne et précise un changement d’intentions : « par
contre fa Juliette Deltz on fera une approche swvie d'une remise de zaz avee un départ vers Movembre » TWE
accuse recephion.

A 13H18.20, F-MGEA mforme © « Owm Eilos Alpha on amive 3 Sterra Unitg Alpha et on a visuel sur le sur
T'avion. » TWE répond - « Fecu et vous évitez le survol de la 207 comme je vous ar dit. » F-MGEA ajoute - « Chu

oul on est enirain de se metire en vent amere. »

A 13H18.40, F-MGEA fait confomer le QFU puwis confirme uwn PODEC en 310

A 13H18.28, CTM 1485 annonce - « Pau Tour COTAM 14 85 l= CASA on 2 une résolution TCAS hein »
TWE répond : « Faga [4 85 ben le: zazalles ataient mformees de votre prasence et devalent contowrner Ia zone. »

A 13H19.15, F-MBID précise @ « Pau Contréle la Tulietrs Delta on est en vent amriére demére la machine
juste devant. » TWER accuse réception : « Recu Julistte Delta donc vous évitez le swrvol de la zone 307 comme je
wous a1 dit avec des paras en descente. » F-MBID zccuse reception 3 son four.

A 13H19.46, F-MGEA demande : « Kilo Alpha pour aller en étape de base mam gauche »

Une reléve a liew a la vigie. TWE. répond : « Ow Eilo Alpha numeéro 1 pour le rémment rappelez établ
finale. »

Les deux Gazelle powrsuivent pour la piste 31 et CTM se présente powr un 2*™ larzage. Le commandant de
bord du CTM dépozera un airprox 3 son armivée.

' PODEC : posé / décollage
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Dans lenrs témoignages respecnifs, les actenrs de I'événement ont déclare -

* lg commuandant de bord du CA54 -

w4 Pau, une patvounille de 2 hélicopréver "Gazelle” penétre la ZMT307 active pour parachutage en coursiannonce
par ATIS et commralsur), méme altirude er cap convergemt au Casa 233; Is Casa 235 venant de larguer son TID
(temoin inerte de derive) et e prézentant pour som 2™ pazzages toujours en configuration largage (faible vireszs,
portes ouvertes, personnel debout en soute). 1 réselurions TCAS @ cabrer somt suivies par lo pilote pour
1'avitement des helicopréres. »
Contacts téléphomquement. le pilote 2 ajouté

- avour effectué des cwewts cowrts 2fin 4 évoluer 3 I'inténeur de 12 307 ;

- avolr acqmis le contact visuel sur les Gazelle avant d'avomr regu 1'avis TCAS ;

- ne pas avowr entendu les dialogues avec les Gazelle ;

- &fre persuadug que les Gazelle allatent virer pour eviter la « zoze ».

« le commuandant de bord de la Gazells F-MGES -

w Au mivean d'OLORON, l'eléve pilote s'informe des paramétres tervain sur 14715 de PAU PYRENEES. Celui-ci
passs une piste 13 en service avec une activitd sur la zone 307.
A 2 mn du poimt SW, I'éléve pilote contact la teuwr ds PAU PYRENEES pour gffsctuer son intégration. Certe
dernigre lui annonce la piste 31 en zervice et confirme Uactivité para sur la 307, Elle demande de vappeler au
point 5 puiz S4. l'agrongfest a 1500 ff FE
Au point 54, la tour demande de rappeler en étape de baze main ganche en évitant la zome 307,
L'équipage a pris visuel sur le CASA qui gffectus son largage sur la zone de WRIGHT. L'hélicopiere emprunts le
cheminement de la route de contournement de LESCAR pour sviter les nuisances au dessus de LESCAR tour en
wiaintenant le Sud de l'aumtorouts peur ne pas raverzer la zone de largage de WRIGHT.
Au moment ds virer a droite pour rejoindre la vent arviére, je pergois le CASA en fin de largage a environ 1300 ft
qui gffectue un 180 méme altitnde pour rejoindre une venr arviéve sur le méme mace. Je reprends les commandss
de l'éleve pilote pour débuter une dezcente vers 800 fi FE pour éviter le rizques de collizion st rejoindre I'étape de
base. La suite de la navigation s& derouls sans soucis.
{.J
Ceoncernant la zone 307, On peut noter gue la zone englobe la piste de l'acrodrome ds PAU PYRENEES ainsi que
oz installations du I°RHC an Nord st s prolonge jusqu’an point 54 aw Sud. Affecte pendant plus ds 10 ans
(190a.a 2007) au 5° RHC de PAU. je suis semsibilize awx particularizés dues a l'activation de certe zone.
L'autoroute au Sud de lo zone de WRIGHT constitue une barriére d arvét @ ne surtowt pas franchir pour assurer la
securite des lavgages. Les retours pav le Sud (point 5 er 54 emprunte la voie de comtowrnement au Sud de
{'autoroute pour éviter les muisances au-dsssus de la ville de LESCAR. Cet itinéraivs grignots legérement le Sud
de la zone 307 maiz n'interfére pas avec laxe ds largage.
Lez 2 helicapiéres araiemt suivis par le conmréle de 'aérodrome de PAU PYRENEES et se sont (a priori) conformes
awx divectives de la tour et de U'approchs a vne. Le CASA ftait e communication avee la tour et conmaizzair [a
présence des 2 agrongfs.
A aucun moment, las I helicopteres n'ont periurbe le lavgage du CASA swr la zone de WRIGHT qu'ils avaient en
vizueal
La manewvre de 1807 en virage serre du CAS4 ponr rgjoindre une vent arviére a hauteur de {awtorowle a swrpris
l'sguipage de la promiére GAZELLE conduisant une maneuvrs d'evitement qui n'a pas empéche la mizs en awvre
de 'équipement d'alerte du CASA.
En tant gue chef de bord de la premiere GAZELLE, js ne pence pas aveir commiz de faute au nivean de ma
man@wre ef précise que la zone 307 ne peut pas proteéger les avions durant lewr towr de pists pour une nouvells
presentation puisqu ils sortent de la cone st vierment croizer les axes de I'etape de base. »

< lg conmalewr THER -
w. DZ 307 active 1000 un CASA (TFR) au largage. 2 Gazelle a | 'arrives 5 vers 54 ponr finale 31.
Info est faite de acrivite de la DZ307. Collationnsnient corvect das Gazelle.
Une reléve sct en cows au LOC.
On 1 'apergoit de la pourzuite au Novd de la premiare Gazelle. Je lui confirme qu 'elle doit comtowrnar la DZ307,
gque ¢ est ce qu 'elle est en train ds faire ot qu 'elle a vizuel sur ls CA54.
Ce-dermier a pourtant eu un B4 TCAS. Le pilots appelle plus tard & la rowr. »
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SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

CTM 1455
1000° NH A 21007
vers 24040° (TCAS Climb)

H=0.18 Nm
V=100

F-MGEA
=2000" NH ¥ 13007

CLASSEMENT DE I'EVENEMENT

Compte temu -
-des valewrs minimales de séparation de (.18 Nm honzontalement et 100ft verticalement selom les
enremsmements radar malitames,
-des 2 avis de reselution TCAS recus et suwwis “difficilement” par 'equpage du CASA 3 cause de la
confimwanon de largagze du CASA (vitesse faible porte cuverte, parsonnel debout en soute]),
- de 'acqusition visuelle tardive de I'équipagze du CASA sur la Gazells,
- de 'acqusition visnelle de I'equipage de la Gazelle sur e CASA
- de la muse de virage du CASA ayant swrpnis Uéquipage de lz Gazelle,
- de la mancwvre d'évitement a dezcendre effectuée par ce méme équpage,
- de I'mformation sur I'actvite parachutage délnvree 3 la Gazelle,
- da 'abzence de délivrance d'mformations de wafic au profit du CASA et d= la Gazelle,
- du nen-respect de 'altitude publie par [a Gazelle.
- du mangue de formalisme lors de [z déhvrance de la clawance par VATC 2 [z Gazelle,
- des conditions meteorologiques,

cet évenement est classe :

Catégorie du risque encourn ©

=

Contribution de I'élément ATM Sol | DIRECTE

CAUSES DE 1'EVENEMENT

- non-respect de I"altitude prevue pour les arrivees 3 vue par le commandant de bord de la Gazelle ;
- abzence de clairance formelle par I'ATC a Ia Gazelle (abzence de nivean) :
Facteurs contiibutifs -

- confusion dans les services rendus par 'ATC au profit du Casa et de Iz Gazelle (pas d'informations de
trafic) ;
- expénence importante de activité aénenne de Pau du commandant de bord de la Gazells genérant une
vision de la situation qui ='avérera erronde (en particulier concernant le cirewit effectué par e Casa) ;
-utihzaton d une procédure anti-musance non-prévue dans la VAC ;
- détectron visuelle tardive par |'equipagze de la Gazelle de la mancuvre de 1307 effectuse par le Casa ;
- difficultes powr I'equipage du Casa de sunvre comectement un avis de resolution TCAS en siuation de
largage (charge de travail importante, porte ouverte, personnel debout en soute. faible vitesse, musances
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sonores) ;

- mterfirence des amrvees du Sud avec le crewt de largagze

- mangue d’expénence du contréleur.

ELFMENTS COMPLEMENTATIRFS

+ Il est prévu dans la VAC que, pour les amvees, le 17 contact soit etabli an moins 5 mumutes avant le
survol des pomts d’entrée. en attents d'une clurance.

+  Pour les amivées du Sud [a hautenr de transit est prévue a 1500 f AMSL. La Gazelle évoluat a 2000 &

AMSL.

+ On peut noter ['abzence de clamance formelle délnrée aux Gazelles - aucune mention n'est faite du
nrvean

+  Le commandant de bord tat conscient que sa trajectoire pénatratt dans Iz 307 mais start persuade qu'd
ne géneraif pas la largage.

+ L'egupage de la Gazelle avarf visuel du Casa mais ne s"attendait pas a le vow vwer dans un cwowt cowt.

» L'égupage du Casa 2 acqms le contaet vizuel sur la Gazelle avant le déclenchement du B4 ef pensait que
Iz Gazelle allait varer plus tot.

+ La confizuration « largage » du Cass n'a pas permiz zu TCAS déhe efficace dans la mesure on
I"equipage n'a pu sunte comectement |'ordre demands © uwn dewnsme BA 2 d'allewrs éte emus.

+  Les Gazelle ont ete comectement mformees da 1"activite parachutage en cours. En revanche, les semvaces
lies a la classe D n'ont pas ete délivres comectement - aucune mformation de trafic n'a eté émuse m an
profit de 1'equipage du Casa m a celu des Gazelle.

+ La (L5 a souligné le mangue d’sxpénience du contraleur.

+« L'annge 2010 a fat 'objet de 3 événements sinulaires entre larsuenr et anivée par le Sud.

+ La demande d'evitement de survol de Iz 307 peut parzitre swprenants powr un appareil réclamant un posé
! décollage alors que 'empnse de I'activité dessmee sur la VAC englobe la piste.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANAT YSE DE L'EVENEMENT
La commizsion note les mesures proposées localement lors de 1a LS -
-Rappeler aux conmtrélems gquune information de wvol (mformation d'une azcomits) ne remplace pas une
information de trafic.
- Inmister swr la wigilance a avew sur le respect des altitudes sur les trajectowss danvees et de départ en CTE.
- Rappel aux avions largewrs que le corcuit avant et aprés largage c'effectue hors de 1a 307 et que c'est
eux qu 2zsurent I'anti-abordage dans ure CTE de clazse DL
- Rappel aux Gazelle (pilote) da I'ecole de DAY du respect des alhtudes sur les trajectowes amvee et départ.
La commission s'inferrege sur la compatibilite de la confipwation largage avee [ application des régles de I'amn
L appareil larsueur n'est aucunement protége par statut de zone - le protocols précize bien que apparei] larsuenr
continme d’appliquer [z régle « voir et eviter » et qu’il est considére comme un vol « elassaiqgue » en CAG VFR Le
wohune idenhifie 307 3 pour umaue objechf de protéger les parachufistes.
L'équipage du CASA semble avolr une charze de travail ot un enviromnement sonose fels gu'il n'entend que
difficilement les messages a laradio.
De plus, la mancewaabilité de 1'appareil est alors considérablement rédmte et semble ne pas permettre de sunTe
comectement les avis de résclution TCAS.

RECOMMANDATIONS DE LA CMSA

La commission recommande :

Néant
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SYNOPSIS
Mature de l'evenement : Swmvol dun Casa en CAG IFR par une formation de 2 Rafale CAM V.
declenchant un RA-TCAS « descend »

Jour, date et heure Mercreds 27 janvier 2010 a (Bh45 TU

Lisu ;|3 MM en finale QFU 11 de LFSI

Tyvpe d'espace CTR (SFC / FL55)

Clazse despace D

PLATGNANT [ NON PLAIGNANT

IDENTIFICATION CTM 3550 RASOR A
TYPE D'AERONEF CASA CIR235 Formation de 2 RAFALE
EXNPLOITANT Armée de Iair (ET 01.062) Armeée de U'aw (EC 01.007)

NATURE DU VOL fol haison (fret)

Vol d’entrainement au combat

REGIME DE VOL CAGIFR CAMYV
TRAJET Creil (LFPC) — Saint-Dhizer (LESI) Saint-Dhzier — Saint-Di=er (LFST)
CONFIGURATION Palier a 2000 £t QNH 1032 Palier 3 2000 £t QFE 1015
= 1468 £t 1013 = 1844 & 1013
VITESSE Vi=05kts Vi=320kt
CONTACT RADIO +« Samt-Dhzrer approche » « Samt-Dhzer approche »
(Percde 1 — 123 300 MHz) (Parese 2 - Ch I8} et
« Satnt-Dhizer tour o (Ch 14)
EQUIPEMENT BORD Moda 374 (3344) +C Mode 3/4 (5430) + C
AT ARME FDS sur secteur Sans ohjet Sans objet
AT ARME TCAS FA «descend » AMC non dqmuips ACAS
CONDI'_E[O’NS DE VOL VM TMC
{selon pilotes)
VISUEL AVANT CROISEMENT Non Chu
MANOEUVRE DEVITEMENT | Cha (suivi du RA-TCAS : descente) Mon
SEPARATIONS MINIMALES H=rulle H=nulle
{zelon miotes)
V=moms de 200 £t V= 500 &
SEFARATIONS MINIMATES selon enregstrement radar - H=0.1 NM V=400 ft
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FAITS ETABLIIS ET SCHEMAS DESCRIPTIFS DE L'EVENEMENT

Le mercredi 27 jamvier 2010 4 08h45 TU. deux trafics sont sous contrdle de ESCA 1C.113 en CTR de
Saint-Thzier : un CASA CN35, mdicatif CTM 3550, en vol CAGTFR. de transport de fret entre Credl et Sant-
Dhzter. et une formation de deux Rafale. indicanf RASOIR. A, en CAM V. de retour de vol d’enfrainement.

« La piste 11 est em service, le SPAR est hors service, d ot un syffixe special a la coulewr tervain
o blanc ».
" Les conditions mereorologigues afficielles sonr moyennes -

- vizibilité horizomtale de 7k & 03h00 TU arreignant & kb a 00R00 TU -
-plgfond : SCT 13000 f / BEN 20000 ft & 08h00 TU, tendant vers un seul BEN 21000 £ & 05h00
- ONH 1032, QFE 1015 :

A D8h3N*IZ", contrdlée par le perceur 1, 1z formation de Fafale débute une percée radar pour Ia paste 11,
avec le leader en exercice de panne moteur : «...on st fowjours dans {'ordre 1-1 er donc on souhaitevair descendre
pour uns longus fimale 13 NM dans 'axe. . ». Lewrs mtentions sont de fare une longne finale en patrowlle semee
pus d'effectuer nne revuze de gaz retour point mitial et atternssage 3 Uissue.

A D8h31°S1", le CASA déjd en contact radio zvec le percenr 1 de I'approche demande o um guidage si
poczible pour la longue finale avue pizes 11 0

A B8h32°43", CTM 3550 recort Iannonce de son numéro en approche @ « CTM 3330 maintenes nivean
70, vons étes mumero I pour 'approche, le numéro 1 une patrouille de Rafale, 15 NM sur ['axe en 360 vers 3000
iy

A 08LAS'16%, la patromlle de Rafale RASOIR A est alisnée sur la longue finale 11 3 2000 ft QFE et
commexnce a fare part 3 I'ATC de condifions météorologiques parficubiéres - « On a une més mawvaize visibilite
obligus ». Pwms, 3 08h36°46", au contrélewr approche qui demande les conditions de wol, le leader répond :
o RASOIR A, srable 1500 fi. on ezt TC vus du sol. par conme on a ime trés mauvaize visibilité obligus ».

Cette mformation d'ordre météorologique est transmuse au CASA 3 08h38°47" - « 3530, vour arrives 14
NM sur 'axe et pour information la visibilite obligue est azzez mamnvaise sur e tervain ». Le commandant de bord
du CTM 3550 répond 4 08h38°33"" - « Ei jo confirme ».

Die méme, les Rafale n'obtiendront le visuel du terrain que tardivement. En témoigne 1" échange swvant - a
08h38'54"". I"approche annonce o dlpha, le rervain dans ver midis, 3 NAf ». RASOIR A accuse réception, puis
1'approche demande a 08h38°00°" - « Alpha, confirmaz les phares des trains & ‘attervizsage allumes 7 », ce 3 quot
le leader répond par l'affrmative Enfin 1a patrowmile annonce le visuel du terrain 3 08h39'34*, Le controleur
Tour intervient sur la fréquence, fat confinmer les mtentions 3 la patrowile puis lewr demanda de contacter channel
[4. La patromlle effectue la remise de gaz 3 08h40°077".

Parallélement. 3 08h40°11", le CASA pourswit son approche : « Recu CTM 3550, vous érer 10 NM sur
1'axe, rappelez terrain en vue ».

08:3%Z

| WL R e
‘?\\\RAEDI A )

\ ’i‘__n_z '|
Ul e 7 /

A 03h40° 5077, a '1ssue de la remmsze de gaz des Rafale. UATC (directive du chef de guart) demande a ces
dermers de repasser swr une fréquence approche afin d'étre régules demére le CASA: « RASOIR 4. mew
information, you contact approach channel 18 to proceed IP due to the CN35 ». Le perceur 2 n'a pas &té prévenu
de ce retour en fréquence.

Auparavant, des 08h39°09*°, le percewr | en charge du CTM 3330, a transmms 2 celw-c1 Iz fréquence de la
tour, mais hu 2 demande de mamtenir ca friéguence. Cest done lm qu va garder en frequence le CASA dwrant
toute sa finale. A 08b41°37*", il hm aomonce «c'est correct, vous arrives 7 NM » o 3 08h43'18%, « CTM 3550,
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vous Stes numéere | pour ['anerrissags, vous rappsle: actions vitales gffectuess ». Enfm 3 08h43'35°" « 3530,
< art corvect, la tour veus prendra sur cette méme fréquencs en vus du revrain ».

Pendant ce temps, le percewr 2 régule la formation de Rafale dermére le CASA A 08h41°29" - « RASOIR
A, 5r-DIZIER Approach, for regulation, flv on heading 200, one CASA reaching § NM for soraight in approach
RWY 11 . Pus a 08h41°41" ; « You will be number 2 behind ». La formahon de Rafale obtient le contact visuel
sur le CASA dés 08h42'20% : « RASOIR 4 visual on the CASA on final ».

08:42Z

rasore @

P P =4

A 08h42'43". le percewr 2 mforme : w Alpha the Casza reaching 1500 feer FE now you can procesd IP
behind » La patrowlle lwi répond : « dipha proceeding IP 2000 faer and still visual on the Casza .» Pwms, a
08h43'38" © w A, the Casa 12 o 'clock 3 naurical milss, 300 feer below. » A P'annonce du visuel. [z patromlle est
enveyee a la touwr sur Channel 14,

A 08h42'50", Iz formaton de Rafale contacte [z touwr : « TOWER, RASOIR A, reaching IP for full stop for
the both ». Le controlewr tour les fant rallier directement le break :© «.d4 wnmber 2. the .. s pus a
08h43° 39" - « The CAS4 CN33, 2 NM inbound so make o break end of rumway ». Le leader répond : « Affirm and
A8 i sight ».

A 08h44°13", Idpupaze du CASA gm pourswit [z longue finale mais n'a pas visuel du terraim commence
a perer le swvol par les Rafale en annongant au contrdleur percée 1 - « 3350 om a wm mgfic..allez
pilorsz . »_puis 3 08h44°17" - « 33350, mafic TCAS, on dazcend ». "approchs répond - « CTM 3530, je confirme
ce sont deux Rafale qui sont 500 ft haut et qu anivent pour un break. ». Le CTM3350 conelue 3 08h44"27"" par -
« Copiz 3550, donc on 2 une alerte TCAS et on est obligs de descendre ».

Enfmn le CASA n'apnonce le wisuel du temram gu'a 08h45°01°°. alors gu'il est 2 Iz verticale des
installations.

Le commandant de bord dépose I"ASE. Anprox le 08/02/2010 aprés I'avow notifié a I'ATC par taléphone
le 28/01/72010.
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Dans leurs temoignages respectifs, les acteurs de I'événement ont declare ¢

v le commandant de bord du CTM 3550 daps son ASR :
i Nows sommes N°2 a l'atterrizsage. La patrouille est N°1, maiz remei les gaz et passe dervidre nous {consiatation
Jaite aprés incident). Aucune informanien de rqffic faits par le conrrdls jusqu'a présent. Arvives au-dsssus ot par
{'arridre des Rafalss. Visuel de cenx-ci sur notre agronef finformation devnée par le conméle aprés coup... ). mais
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pas Uinverss. Résolution TCAS a -1500ft/min au moment du passage das Raseirs au-dessus de notre aéremef. Nous
anmongons au contrdle norre descemte vars 1500ft ONH C'est a ce moment gue colui-ci nous signale gue lar deux

Rafales etaient repazzés n™2, et avaient vizuel sur nous.

Les chasseurs devaient cerfaimement éive claires a 1500t OFE, soit 2000ft ONH, autrement dit la méme
altitude gue monz. Le fait gu'ils aient en vizusl nous etait totalement efranger, cav nous travaillions sur VHF et eux

sur UHF. »
¥ le chef de quart dans son compte-rendn -

w Lors de la premiave finale dez Razoir A, j'ai coordonne par ['mterphone de zécurité avec le chef vigie leur

arrivee sur CHIS puiz lenr retour IP towjours sur CHIS, aver le chef approchs également.

Puiz j'ai demande a la pevede 2 de leur faive maintenir 2000ft OFE jusqu 'au break - stanr dormé que lez Razeir 4

avaient visuel du CASA je n'ai pas demandé de lez faire momisr a 23004,

Puis je suis resie a coié de la percée 1 pour savoir si le CASA avait le tervain en vue of 5'ils avaieni sorii s

train _»
v le contrélenr « percée 1 » dans zon compte-rendu -

o La CASA demands ume longue finale & vus. fe poursuis la percés en lui anmongant gu il sera mumeéro 2 derridre

ez Rafale dont je lui donne la pecition et les imtensionz. Jz tiens informé le chef approche des intemtion: du CASA
Je retransmets les intentions a la vigie. Les deux percess se poursuivent.

En cours de finale, les Rafals anmoncent une mauvaize visibilite obligue. Le percewr 2 m'en informe, ainsi gue Iz
chef Approche st le chef de quart. Jinformes e CASA qui arrive a 10 NM an finals ot 'autorize a dsrcendre a

1 AMSER en arendant gu ‘il ait vizuel d'un repére au zol.
J'entends une remize des gaz.

Je poursuiz la percee, le CASA arive a 3 NM emvivon, a I'AMSR er n'amnonce towjours pas de vizuel 4 ce
moment, le chef de guart vient me voir pour constater la situation st en informe la vigie par linterphone de
securitg. Jo lui confirme gue le CASA n'a pas annonce ds visuel du sol ou des insiallations. J annence sa pesition

au CA54 sr lui demande de rappeler « train sovti », visusl du tervain.
Celuti-ci approuve puis m annonce une alerte T-CAS, sectenr arriéve, 300f hant. »

CLASSEMENT DE L’EVENEMENT
Compte tenu :

-des distances mimmales de séparation de .1 Nm hornzontalement et 400 pied: werficalement zelon les

enremstrements radar,
- de 'zbsence d"mformation de trafic a propos de la formation de Rafale par 'ATC vers Isquipage du CTM 35330,
- de l'zbsence de contact vizuel de la part du CASA sur les installations,

-de la resolution de frafic recue et swivie par 'équipagze du Casa (B4 Descend 1500 fi'mm). alors gu'il est en

palier 3 1300 £ QFE,
- I"aequ=ition puis le mammbien du contzet visuel suwr le CASA par 1a formation de Rafzle,
-le wol du CASA en VMC,

Cet évéenement est classé -

Catégone du nsque encoumn :

C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Contribution de 1°élément ATM Sol DIRECTE
CAUSE DE L'EVENEMENT

Absence d’information de trafic de la part de PATC an CTAL 3520 zur la formation de Rafale a I'arrivée

au break.
Factewrs contributifs -
-marge verticale de momn: de 300 pleds emtre la patrowille et lo Casa, mesuffisante selon les critéves de
declenchement d"um FA-TCAS |
- zbzence de prize de décision du percenr vis-a-vis du vol dn Caza malgré 'absence de vizuel des mnstallations ;
- zerpnefs impliqués sur dewx fréquences différentes ;
- mauvaise perception collective des conditions mateorclogiques reelles.
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REMARQUES GENERALES

-La repartition du trafic étart conforme a la methode de traval en ESCA Armee de U I 25t 3 noter que cet
evenement powrtart alimenter une eventuelle reflexion sur une auire répartition du trafic entre les postes approche,
en fonction du rézime de vol (IFE. et CAM I) ou en fonction du sectewr. En effet. Iz régulation par un seul poste
de contréle de ce trafic aurait sans doute pouszeé UATC a tenw au courznt chaque frafic de 1"autre, voire z& serait
faite sur ls méme fréquence ou sur des fiéquences couplées comme le permet CLA2000. De plus, le choix de
tran=ferer la formation de Rafale 3 la tour aurait pu étre retardé par le chef approche. afin de garder les deux
trafics en contact avec |3 méme entite de 'ATC.

- La phraséclege et la procedure utihsées par ['équipage du Casa et par l= contréleur pe sont pas conformes - en
demzndant une lonzue finale 3 vne, 1'squipage demandait une approche 3 vus.
-L'equpage du Casa n'z pas &té wforme du swveol par 1 patrowlle de Rafale Comme relevé dans 1'analyze
locale, cer1 peut 5 expligner par le fa1t que le contralewr étaif alors focalizé sur I"absence de contact visuel sur les
wstallations par l'equipage du Casa {effet de « tunneling »).
-Le Caza n'ayant pu proceder a 'approche a vue et done s'éfablr en longue finzle, 1l mamntent une altiude de
2000 pieds. Le chef approche aimsi que le percewr controlant |z patrouille de Rafale pensent que le Casa va
realiser une longue finale et adepter un profil de descente standard ce qui fera passer sa patrowille « largement »
au-dessus.
- A aueun moment, la situation n'est clanfise m par le contrélewr m par 'equipage - le CASA est en situation de
suidage radar stable 3 2000 pieds QNH sur I'axe de piste. Passant 3 nawhoues, I'équipage n'a towjours pas visuel
des mstallafions : toujours stable 3 2000 preds, la longue finale aprés délnrance dune clawance d’approcke a vue
ne semble plus possible. Aucun dizlogue n'est engage enire 'equipage et le controlew afin d'actualiser les
xfentions de 1'éguipage alors qu'il n'a pas acquis le contact visuel du terrain lors du gudage vers lz longue
finale. Swte 3 la descente T-CAS et au passage du Casa vertical les installations {acqusiton visuelle du terrain a
ce moment}, celni-cl va prendre 'imhatrve d'effectuer un 360° par la gauche afin de se présenter directement en
finale 3 vue Le controlewr Towr intervenant sur la fréquence va zccepter catte manoemre de maniére implicite en
demandant 3 I'équipage de rappeler « pour 1 attemizsage ».
- Lz hauteur de vol du CASA lors du BA « descend »_ 3 saver 1300 £, est proche du sewil d ' miubitien du T-CAS
en basze alotude - 9040 ft radiosonde en descente, 1100 £ radiozonde en montée. De plus, sans contact visuel sur
le terrain, et ayant eu des mformations o montrant gue P"ATC est conscient des condiions movemnes de
wistlite, équipage du CASA reste dans une « confimuration IFR. » ef ne ' antend done pas du tout 3 étre smvolé
par du trafic a vue.
- Les mauvaises conditions metéorologigues rencontrées et rapportées par les éguipages awrzlent pu amener
I"ATC a prendre des mesures de régulatons plus fortes : mudaze 1adar ou maintien des Rafale 3 I'IP powr assurer
une séparation avee le CASA en finale. Il semble gue |'annonce trés ot en debut de régulation par le leader de la
formaton du contact visnel sur le CASA 2 poussé les contrélewrs 3 ne compter que sur la séparation i vue 2
charge des pilotes, occultant ainmi 'mformation de 1a visiblité oblique mauvaise.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

-Dans un témoignage, recuetlli par le BCM/CMSA 3 postenion par teléphone supres du CDB du CASA ce
dermer mdique que ="1l avait été dans la méme confipuration mais avait regu 'information de frafic des Rafale il
aurat sans doute anticipe le RA-TCAS en passant son instument de bord en mode « TA only ».
Cependant, le manuel QACT de "ACAS (doc 9863) prevent -
53.2.3.3 The normal operating mods of ACAS is TARA. It may bs appropriate to opevare ACAS in the Td-only
mode only in conditions where States have approved specific procedures permitting aircraft to opevare in close
proximity or in the evenr of particular inflight failires or performance limiting conditiens as specified by the
Aeroplane Flight Manual or eperator. It should be noted that eperating in TH-only mode eliminates the major
sqfety bengfit gf ACAS.
Les TAR OPS mdiquent le point suvant de la formanon théonque
- comnaissance de la consigne exploitant concermant utilization du mede TA Only -
- raizons d wtilizer ce mode ot sitwations dans lesquelles cela penr s avérer souhaitable (ex - abords d'un
asropert ou plusicurs mouvements tont coordomeés simultanement sur des pistes pavalléle: zeparées par an
moins 1 200f. on sur des pistes secantes)
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Le MANEX du Casa prévoit : I sz preve de merre le TCAS sur T4 ONLY dans 2 cas :

- panne motsur

- vol rain sorii
La commission note que les textes relanifs a emplor du T-CAS par les acronefs de la Défense, n’abordexnt pas
explicitement la problématique de compatibilnté avec les wajectoires pamculieres des cwewmts d'zérodrome
militzires. MNéanmoins, comwme i est indiqué dans le mammel d'explostation du Casa, « !'éguipage doir
snireprendre immediatement la man@inye demandee en caz d ‘emizsion d un B4, sauf 5 le pilote juge que celle-ci
pourvait comprometive de fagon evidente la sécuriteé du vol ou gu’il ait définitivement le visuel sur le wrafic
g T
- L'mnfoomation de trafic dans une telle situation est certes réglementairement due, mais permet également aux
pulotes d'anficiper les sugzestions de mancenvres emuses par le T-CAS. Par conseéquent, [z comwnission approuve
1z mesure proposée au nivean local, quant 3 lz sencibilization des contrélews au fonctiomement ot 3 1'emplor du
T-CAS (of recommandation ci-dessous).
- Cette satuation « d’ incompatibilité » entre des trajectoires particulieres et celles d'agronefs squipss de T-CAS,
peut se refrouver sur des terrams 3 achvités muxtes (convertionnels [ réacteurs de combat, hatson / école, ete),
avec par exemple des frajectoires d'encadrement. d armivée au break sinmltanses avee des approches plonzeantes,
ete. La encore, la connaissance des aufres trafics par les pilotes et la connaizsance du fonchionnement du T-CAS
par les contrélewrs devralent permetire de mummeser les simatons lors desguelles un avis de résolation TCAS va
cartanament z& déclencher.

RECOMMANDATION DE LA CMSA

La commizzion recommande :

AuCFA 3 ATAVIA et au COMATAT :

-de promouveir la connaizzance du T-CAS par le: operateur: conmtrolenrs aeriems de la Defenze, en
particulier sur les criteres de déclenchement des TA et RA

- de faire connaiire par ['enzemble des opérateurs contrileurs aériens de la Défense, la presence de ce moyen
en fonction du type d*aéronef ot, dans le caz de: flottes partiellement éguipées, faire annoncer par I'équipage
la prézence de 'équipement ACAS,
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. . } | SYNOPSIS
COMDMISSION MIXTE
. = MNature de l'événement - Croisement entre un Mirage 2000 et un SE 22 dans le résean RTBA.
DE SECURITE DE LA GESTION
Jour, date et heurs o 18 févner 2010 a 134 UTC
DU TRAFIC AERIEN Lieu . Nord de Macon pour 13 Nm
Type d'espace :  Zomes réglementées LF-R45 54 (800ft ASFC-2700f ASFC)
(contowrnement oblizatoire pendant 1"activite)
Classe d'espace : Neant
i . - -
Fiche de cloture d'analyse PLAIGNANT O PLAIGNANT
IDENTIFICATION CORTEX 502 ASDAD
TYPE D' AERONEF M 2000D SE12
EXPLOITANT Armee de 1"air (CTA) Privee
Airprox Mixte M 10/03 NATURE DU VOL Vol d'entrainement pénétration Loicis
du 18 février 2010 basze altimde
LF-R45 54 REGIME DE VOL CAMT CAGVFR
(Nord de Macon pour 13 Nm) TRAJET Mancy - Nancy Carmes — Plessis Belleville
. - =0 ]
CORTEX 502 AGDAD CONFIGURATION FL 30 ~1000 £/Sel SDT FL 28
CAMT CAGVEFR
VITESSE Vo =450kts V calenlée ~ 150 kts
CONTACT RADIO Cabine mulfizervice de Lyon Mont L.
. Sans objet
Verdun
EQUIPEMENT BORD Mode 3/4 (6700) + C Mode A (7000) + C
M 10/05 AT ARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
AT ARME TCAS Ale non equipe Ale non equipe
CONDITIONS DE VOL
Compte rendu dincident - 18 févmer 2010 (selon pilotes) VMC VMC
Commission locale de sécunts : Néant VISUEL AVANT CROISEMENT Moo Mon
CMSA 2 7 jum 2011 MANOEUVERE DEVITEMENT Nen Non
SEPARATIONS MINIMALES
(zelon pilote) Sans objet Sans objet
SEPARATIONS MINIMALES selon emregmistrements radars : | V=1 NM H= 2004
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RESUME DES FAITS

Le jeudi 18 fevrier 2010, un Muzge 2000D, indicznf CORTEX 502, effectus en CAM T un entramement
tres basse altitude dams le RTBA qui emprunte le trongon LE-R45 54 (S800f ASFC-2T00ft ASFC) dont le
contowrnemsnt est obligatoire pendant 1 activité.

Au méme moment, un SR22, munatmenle ASDAD. effectue en CAG VEER un vol de lowsir entre le terramn
de Canmnes et de Pleszis Bellendlle.

Lz contrdlenr de 1z cabine multizervices effectue des informafions de wafic au profit de 'équpage du
MZ000, ce gm permet 3 ce dermuer d'apprébender au nueux le croisement méme =1 le contact visuel ne sera jamais
etabli.

Elément complémentaire :

- L'mformation de trafic 2 et effectuse sur la frequence commume 317 5000 bz par la cabine mulhsennces
du CDC de Lyon.

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT
- T

LE-E45 54
(2008 AGL / 2700 ASFC)
H=1HNAl
4 V=200 fi
L)
1
I \ L
‘ y
CORTEX 502
FL 28(~-1000 ft'sel) SR21
| FL 30
o ]
I
CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
Compte tenu ©
- des valewrs manimales de séparation de 1NM honzontalement et 200 peds verncalement selon [a resntution
radar,

- de la pénénration du réseau RTBA par le SR22 pendant son activation,
- des informatons de trafic au profit d= 1" éqmpage du M2000,
- de 'abzence réciproque d acquisition du contact visuel,
- da 'absence de mancmre d'évitement,
- de la grande différence de vitesse entre les deux types d asronef,
- des conditions meteorologiques VMC,
Cet événement est classé -

Catégone du nisque encoum :
Contribution de 1"élément ATM Sol NULLE

4 M 10/05

CAUSES DE L'EVENEMENT

Penetration dun SR 22 dans Ia LF-K4554, dont le contournement et obligatoire pendant ["activite.
Facteurs contbutifa

-Méant

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CMSA

La commizzion note :

- e le pilote du SR 22 z effectué [a préparation de son veol avec la carte 500K du SIA.

- Qhu'il était conscient de 1'activation du rézeau défense RTBA et a calculs une alotude de ransition pour passer
dessous. Cependant 1l souléve la difficulte pour un pilote VEE. de transiter sous le RTBA en respectant un plancher
détermmné en hauteur (ASFC) alors que sa navigation se fait avec une zltiude au QNH.

- Encore une fois, que le contréleur de la cabine mmlfservices ne précise pas le ealage altimermque lors de la diffusion
des mformations alhmemgques. Corte remargue a deia ér relevee lovs de analyse des svénements EDS/03, MOS22,
MO372, M08/ 24 er MOS0, MOS8, MGO29, M0240.

La commizsion approuve la recommandation émise lors de 'analyse locale : Rappel aux contrélews de la cabine
multizerviee sur la diffusion de |'informarion das rqfies dans Ise RTBA, MSGNMR/005311375/CFA/CEM/BMR/ST du
08 Juiller 20090 sripulant que la cabine multizervice doir:

- zoir dovmer une position verticals relasive en veillanr a ualizer un calags altimenrigque commun,

- soif préciser le calage altimetrigue de réferance.

La commizsion rappelle qu'il est ézalement plus judicienx de croizer sous le RTBA perpendiculairement 3 Uame
Tongrruding] afin :

- d’écowrter cetie phase du vol ;

- de facihiter |"acqusition visuelle {defilement].

Fecommandation:

Cf dossier thématique « RTBA »
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

RECEL 122

Airprox Mixte M 10-06
du 15 fevrier 2010

a Cazaux
Non identifie

CAGYV CAGVER

Compte rendun d'incident
Commssion locale mixte

ChSA

: 17 févmer 2010

04 mai 2010

: 09 décembre 2010

M 10/06

-2- M 10/06
SYNOPSIS
Nature de I'événement - Ewitement d'un Alphajet en depart basse altitude en CAM V sur un trafic en transit
en CAG VFR

Jour, date et heure 15 février 2010 a2  14hl5 UTC

Lien Baszin d"Arcachon LF-R31 Al

Type d'espace Zone réglementse

Classe d'espace Neant

PLAIGNANT NON FLAIGNANT

IDENTIFICATION RECEL 122 Non identifié
TYPE D' AERONEF Alphajet AIC léger
EXPLOITANT Armée de I"air (CFA) Inconnu
NATURE DU VOL Vol entramement BA Inconmme
REGIME DE VOL CAMYV CAGVFR
TRAJET Cazaux < Cazaux -
CONFIGUFATION 1500 (QFE) ~ 1500ft (QFE)
VITESSE Vi= 360 Kt= inconnue
CONTACT RADIO Cazaux zpproche poste montée Cazaux approche poste recueil

EQUIPEMENT BEORD

{(Chanel 15}

Mode 3/ (0300) + C

AT ARME FDS sur secteur Sans objet
ATLABMETCAS non
CO.NDI'.[l'IONS DE VOL VMO
(zelon pilotes)

VISUEL AVANT

CROISEMENT HON
MANOEUVRE DEVITEMENT oul
SEPARATIONS . _ -
MINIMALES Honzontalement = 0.1 Nm

(selon plote)

Verticzlement = pulle

(119.6Mhz)
Mode A (T000) + C
Sans objet

inconmu

Non specifice

Non spécifide

Non spécifide

Non spécifide

SEPARATIONS MINIMALES selon emregistrements radars :

enregistrements non expleitables

(=]
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FAITS ETABLIS / RAPPORTES

Le lundi 15 fevmer 2010, un Alphajet, indicatif RECEL 122, decolls du terrain de Cazanx: pour effectuer un
vol en basse altitude en CAM V. I est immte a 1500£t par la towr cause rafic pus transféreé a 'approche swr CH 15
{poste montée).
An méme moment, trois appareils en CAG VER en contact avec 1'approche (poste recuail). évolusnt autowr
du bassin 4" Arcachon.
« Les conditions méréorologigues somt les swivantss : Visi sup a 10km ; plafond 3/8 & 2100ft ;. OFE
1002hPa ot selon Iz pilate défenss, liger phenoméns de brume de beau temps.
« La procedure de depart en pizte 00 pour les réacteurs ext la suivants -
DEPARTS .

Apres DES nw pas dépasser 500 1| 27E avand Nexineimie de cisb pus monter 1500 1 OFE jow sous
I coucha) o contacler CAZALX APF. Rujolndro b point F° {5 FACTURE], puls cap o ravigalion.
Fangeler en 2o te 2one.

v Procédure NAP " en cours, les départs ze font done & 2500 au lisu des 1300ft habimels.
« L'evémement se produil apvés une séguence d activite soutenne. La simation aérienne an moment de
I'occurvence se compose de 3 ransits CAG FFR sur le bassin d Arcachon ef du RECEL 122 au decollags.
» Dans la suite des faits, les comventions suivantes sevont utilizéss -

- RECUEIL : comirdleur approche de Cazaux au poste Recueil / Transir ;

- MONTEE : conmalsur approche de Cazawx au poste Montes ;

- AIREOL : conmaleur vigie de Cazanx au posts aivizol

Ver: 13h45" UTC, G-BFGD contacte RECUEIL =ur la fréquence 1196 MHz vers [a pointe de Grave: en
provenance d Angouléme et a destination d’Andemos. Le pilote desire mainterur 1"altiude. pms rejomdre 13 cote,
et descendre jusqu’au Cap Femet.

An Cap Faret 1l demande ensuite de prendre la route vers U'ile aux oiseanx, pms Andemos en descente
vers 15007 QNH. RECUEIL nforme MONTEE.

A 14h10400*, ATR/SOL antorize RECEL 122 : « clear for take off, wind 050° 06 knots, bamier automatic
position » RECEL 122 change de fréquence et contacte MONTEE zuwr chanel 15.

A 14h11%46**, RECEL 122 est pns en compte par le poste MONTEE et s'annonce - « 1 0 0 2 and steady
one thousand five hundred feet. »

A 14b12°40%°, MONTEE demarde : « Confirm vou are leaving by the north after passing Cap Ferrat at two
thousand five hundred feet 7 » Ce dermer comge : « Negative, we are leaving five hundred feet » MONTEE fat
préciser - « But confirm you are passing by le Cap Ferret. » RECEL 122 indique - « Nezative, after Bazsin routing
north. »

MONTEE effectue une mformanon de trafic : « Roger squawk 0 3 0 0 no squawk recerved Adwize you
VER over le Basain d' Arcachon one thonsand feet, one thouzand five bundred and two thousand descendmg »

" MAP : Noise Abasement Procedure.

4 M 10/06

RECEL 122 demande alors : « Copy, give me 2 BRA® please. » MONTEE répond - « Both aircraft dead ahead
four nautical miles.

FECEL 122 donne ses elements de vol : « 1 2 1 steady one thousand five hundred feet and keading 32 0
now. &

A 14h13°2
two nautical miles. »

A 14h13°48"", RECEL 122 annonce : « OK in sight »

Au méme mement, G-BFGD quitte [ fréquence.

Lz pilote défense dégage franchement par la droite ot acquisrt furtivement le comact visuel sur ['apparsil
FFR pendant sa maneinve.

TEMOIGNAGES /| COMPTES-RENDUS DES ACTEURS DE L'EVENEMENT

', MONTEE réactualize I'information de trafic © « You have a maffic dead zhead. same level,

= Le coniroleur au posie recueil

wA 13h45 Z un FFR me contacre sur 1190, sensiblement vers la Poimte de Graves. a 4000° ONH. en retour
d Angoulsme pour un attervizsage sur le terraim 4 Andermos. Le pilote desive maintenir ['altimuds, puis rejoindre
la céte, er descendre jusqu'an Cap Ferrer. Au Cap Ferrer, il me demande emzuits ds prendre la route vers Il
aux pireauy, puis Andermos en descente vers I500° ONH. J'en informe le conivélenr monies. Le VFR quiite ma
Sréguence vers 1dRI3 E

A 14k13 Z environ, sur 119:6, un VFR au décollags d Andernez, me demande & monter vers 2500° ONH zur ls
bassin. Le mafic sur le bassin me permer de lui approwver cette moniés, =r jen informe alers le contrdlenr
montde. »

« Lo conmraleur au posie montaeas / départs:

oA 14h03Z le contrdlewr a |'insmuction qui se rouve a coté de moi prend le préavis par le posts Roulage de
Recel 122, depart Vzortie ls Cap Ferver a 5007

A I4k10Z Recel 122 me comtacte sur CH 13, je lui demande de rappeler quitiant zone et freguence f je lui
demande de me confirmer gu Tl guitie bien par le Cap Ferret a 2300 pisds. Il m anmoncs gqu il va guitter Nord
Andsrnos a 5007

Je Iui demands d'afficher 0300 fcar pas de coniact IFF) et !'informe de trois trafics FTR sur le bassin
d Arcachon, respectivemeant @ 1000" au niveaw de ['fle oux oizeaux, a 1500 au miliou du baszin er a 2000 au
Nord d'Andernos. Lez NAP ateme en cours, | Alphajer esr pour moi a 2500

Le pilote me demande wn BRA sur les avions en FFR Sur le moment je n'en vois pas ['utilité car powr moi il va
au moins 1000 d espacement avec [asrongf le plus proche. Je constate ensuite gue | Alphgjet esi en virage, je lui
domne alors |information des dewux avions droit devant lui a 4 Nm. Le pilote de I Alphajer = "anmonce alors stable
a 1500 pieds, je lui redomme aussirat | information du plus proche des deux aevomgfs, qui se frouwve maintenant
drair devant lui a 2Nm, méme aliinids.

Sur le moment Iz pilote ne m'annonce pas visusl, ce n'est gue envivon 18 secondes plus rard qu il me [annonece,
son iranspondsur 0300 s 'affiche a ce méme moment. »

« Lo controleur au Poste chef seciion vigie:

i Le conmrélenr an poste recusil me signale le tranzit Sud Novd a 3000° fen romte vers Facrurs). J'en informe le
conmraleur Air / Sol ot lui demande de limiter le depart a 1300°. Je suis la srajectoire sur le poste IRMA situe a la
vigie. L tramsit 5 ‘gffecrue done a 3000°. 4w vus de 'analyse st dez differentes écoutes de bands il apparait gue
corte restricrion w'ast pas levée 20 nm plus tard ce qui sst a Uovigine de Iévénement. Aprés reflaxion oljective de
ma part. je constate ma responsabilite sans pour autant me expliguer. »

= Le controleur au Poste dir sol / trafic visie-

o Le directenr vigie m ‘mforme avoir regu Iinformation d'un trqfic a Facnre 3000 pieds génant dans I'axe ds
décollage 06 qui implique une restriction d 'altimde pour les départs a venir.

RECEL 122 contacte ch 14 pour un alignement et décollage. Suite a 'information regue et sur divective du chef
vigie, j 'aligne Recel 122 &t 'autorize au decollage aver ume restricrion d altitude a 1300 pieds pour prézerver
Vagrongf de cs trafic. Le deécollage de Recel 122 5 gffectue de maniere nominale ot le pilote confacie le canal
PRI

*BRA . Bearing Rmgze Altimde.

24



= M 10/06

« Le commandant de bord ds 1" Alphajet -

w Aprés décollage, je suiz stabilize a 1500 pied: impozes par Cazaux ATC zur chansl 14, Puiz s Chanel 13 fai
une infa de rrafic de 3 FFR a 1000°, 1500 er 2000°. Je demande un BRA sur cslui & 1500 pieds. La réponse se
Jait antendre puiz arvive - midi /2 Nm. Sans vizuel jo dégage a droite franchement ot vois le trafic, level, extérienr
VIFGge. »

ELEMENTS COMPLEMENTAIRES

+ La commission deplore ['absence de restitufion radiwphomque de Iz fequence approche du poste Becneil ot
de temoignaze du pilote VER. Il n'est pas pas possible d'analyser ce dossier de mamére complete et cobérents.

v L'événement se deévoule quelgues minutes aprés une sequence soutenue 3 la Vige.

+ La restriction an départ a &t8 mise en ceuvre 30 nunwtes plus 5t par le chef vizie powr cause de transit Sud —
Nord a 3000 preds.

¥ Le code transpondeur de 1" Alphajst n'étart paz detecté au radar. La CLS avance des limmtations techmigues du
radar d’zpproche 3 proxumits du terram a l'ongine de ce phenomena.

¥ Auncune restitufion radar n'z été fournie ce qui ne permet pas une analyse approfondie du croisement.

¥ La CLS a considéré I'zpparet]l VER croisé comme inconmn alors qu’il était en contact avec Uapproche.

Suite 3 demande téléphonique du BCM pouwr wn complément de pigces. ls G-BFGD a éte dézigme localement
comme ['zéronef ayant croize 1" Alphajet.

La CMSA esfime cotte derniéra analyse incertzine 3 la vue des éléments contenns dans 1'ASE de I"Alphajet. Dans

ce-dermuer, le pilote mdigue avorr croize un appareil route au Sud. alors que le G-BFGD annongait prendrs une
route vers ['ile aux otseaux, puts Andermnos en descente vers 15007 QNH.

1 Trajet presa du
BECEL1X1a
1500 & QFE

; A
H
Inconnu

Selon le témoriznage du controleur MOMNTEE., I'asronef 1 est detects 2 1000 ft au niveau l= I'ile aux oiseaux. I'aéronef
123 1500 ft au milieu du bassin et I"asronef 3 3 2000 ft au Nord d”Andernos. Le manque de précision des témoimages
ne permet pas de connatre la frajectowe de I Alphajet.

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
Compte term -
- des valeurs nunimales de séparation de [, INm honzontalement ef mulle vertical selon les estimations
du plaignzant,
- des condihions mereo VIC.
- du mangue d'attention lors de 1'écoute de la fréquence par le contralew MONTEE,
- d= la non-connaiszance de la lomtation d'alatude de I Alphajet par le contrélenr MONTEE,
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- duretard d"affichage de I'mformation radar secondaiwe sur 1’ éeran panoramigue,

- ds I'mformation de rafic tardive au profit d= I"équipage de 1" Alphajet.

- del'evitement d"urgence a 'imtiative du pilote de 1" Alphajet.

- del'acqusition visuelle furtive du commandant de bord de 1" Alphajet aprés le croisement effectus,
- de la non-connaiszance des élements fournis 3 1"aéronef en CAG VER contrale par RECUEIL,

cet évenement est clazss

A INCIDENT GRAVE
Contribution de 1'élément ATM Sol | DIRECTE
CATUSES DE L’EVENEMENT

Catégonie du risque encoumn :

- Mamtien d une restriction cadugque au décellage par la vigie non coordonné avec 1'approche.
- Schéma mental ervoné du contrélewr MONTEE non-remis en cause malgré Uannonce d'alaotude du pilote de
I'Alphajat.
Eactewrs contiibutifs -
- manque de synergie entre le chef vige et le contrélenr Awr'sol.
- phénoméne d'hypovigilance 3 Iz vime aprés une séquence chargée,
- detection radar tardive de I'information secondaire de I Alphajet par le radar local.

- détection tardive du conflit par le controleur zpproche.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commission mote en " appuyant sur 1"analyze locale :

* que la restriction mize en place powr un transit, a été maintenus 30 nunutes aprés sz fin de validite. Le décollage

de Recel 122 fait suute 3 une sequence soutenue a Iz vigie. Le phenomene d'kvpovizilance constate a I"ATR/SOL

affecte aussi e chef de sechion mime qu o'z pas relevé I'instuction donnée a I'Alphajet au départ de stabilizer 2

1500 preds, apres decollage.

* lo manque de synergie obsarvé entre le contrdlenr ATR/SOL et le chef VIGIE : le conmrdlenr ATR/SOL délivre 3
nouvezu la mitation d= montee sans sembler en connaitre Ia rmizon.

*qu'aw moment de 'meident ATM, de nombreux asronefs en CAGWVER transitent au dessus du bassin

d"Arcachon. Ce facteur enviroomementzl est recurrent dans cetfe régon tounstique. Cependant [e fant d’autoniser

les VFR & monter au dessus de 1000 preds QNH est du ressort du poste recueil. Au moment des faits, e trafic

etait calme et la procedure WAP en cours. Les trafics chasseurs an départ de Cazaux ataient done 3 2500 pieds at

les retowurs a 3000 preds.

* gue |'autonisation donnée aux VER d'evoluer entre 1000 et 2000 preds était compatible avec le trafic des

asronefs defense. Cela permettait de maintenir une ségrégation en hautewr et de rendre un meillewr service

d'mformation et d’alerte aux usagers crals de lespace aénen arcachonnais.

La commissien approuve les propositions locales suivantes :

# Cas concret FH a reahser (hypotvigilance consécufive aux phazes d'activité intensa).

* Sensibilizer les jeunses contrdleurs sur les limites d'unlisation dn radar 3 prosinets du terram (detection tardive

dez echos due au cone mort radar, aux zones de suppression des echos proches. effet du gain vanable dans le

temps et delais 4’ élaboration et de powrsute des caleulateurs STRAPP. ).

La comnmizsion o' émet zucune recommandation
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cléture d'analyse

Airprox Mixte M 10/11
du 29 mars 2010
En UTA. au sud de la balise DIL pour 12 NM
AFR 164 P ! CORTEX 413
CAGIFR CAMI

Compte rendu d'incident : 29 mars 2010
Commmssion locale mixte 08 pun 2010
CMSA : 3 mars 2011

M 10/11

SYNOPSIS

M1011

Matwre de l'événement Avis de resolution (FA) « climb » de PA-CAS d'un A320 en CAG IFR. suite au
rapprochement avee une patrowlle de 2 M2000 ex CAM T, en UIE.

Jour, date et heure Lumdi 29 mar= 2010 a  08h27 UTC
Lisu Sud de 13 balise « DIL » pour 12 MM
Type d'espace UTA
Clasze despace C
PLAIGNANT NOMN PLAIGNANT
IDENTIFICATION AFRIS4P CORTEX 413
TYPE D'AERONEF A320 Patrouille de 2 M2000D
EXPLOITANT . Armée de I"Air (CFA - CFED
A France
00.338)
NATURE DU VOL Transport public de passagers Tranzit opérafionnel
REGIME DE VOL CAGIFR CAMI

TRAJET
CONFIGUFATION
VITESSE

CONTACT RADIO
EQUIPEMENT BORD
ALARME FD'S swr secteur
ALARME T-CAS

COMDITIONS DE VOL
{zelon pilotes)

JISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
{zelon pilote)

Genéve (L3GG) - Pans CDG (LEPG)
FL 238 en montse vers I FL 260
Vi=450kts
CEMA Nord (secteur UT)
mode A (5706) = C
Non (codes mmlitames miubas)
O (RA / T-CAS)

VMC

Moz
Oui (montée)
H=3MM

f=300f

HNaney (LFS0) - Nancy
Stable au FL 255
Va= 520 kts
CDC Dhrachenbronn {cabime 11)
mode 3/4 (6513} + C
Sans objet
Non équipé A-CAS
VMC
Ow
Ow (descente)
H=43a3NM

W= 2000 a 25008

SEPARATIONS MINIMALES zelon enregistrements radars :  eivil

défensa

H=33MNM V=375ft

H=42NM V=2000 f
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FAITS ETABLIS

Le hunds 29 mars 2010, un A320, indicatif AFR164P, efferme en CAG IFR la Haison Genéve - Pans CDG.
1l est en montes vers le FL 260, stable au cap 330, en contact radio avec le secteur UT du CRMA Nord {comention -
L.

An meémes moment, une patrowlle ds 2M2000D. ndicanf CORTEX 413, sous le controle du CDC de
Dhachenbronn (convention - DRE ou RIESLING), effectue un vol de fransit vers une zone de ravitaillement, stable
aucap 180° et au FL 235,

L'activité 3 la cabine 11 du CDC de Drachenbrenn se compose de 2 mouvements : 1 Alphajet, mdicatif
MARCOU 83, et 1z patrowlle de 2 M2000D.

A 08h24.18" UTC, UJT prend en compte AFR164P : & Pars, Aw France 164 Papa, bonjour, mivean .. 215
vers le 2 40 en route sur Dijon. » et autorize 1z montée : « Regu 164 Papa. monfez nivesu 2 § 0. » AFR164P
collationne.

De 08h25.04° "5 08h25.40", DEE commumnique zvec MARCOTT B3

A 08hIf42" DRE effectue une altération de cap - « Cortex 4 1 3 Fieslmg fwm left 107 due to taffic. o
CORTEX4132 collanionne et informe @ « Left 10, for information Tve got a slot on Tudith one at mone and . just on
time. » CORTEX413 collationne.

due to taffic. » CORTEX 413 répond : « We are steady 2 0 0, 10° lefi » ot DRE de powsmvre par « A= you

want. »
A 08h26.12", DRE trancfert 'AJET : « Marcou 83 Rieshing contactez Dijon sur le channel 16, »

A 08h16.357, DREK effectue une mformation de trafic : « Cortex 4 1 3 Rieshing trafic dead ahead 2 0 mules
tracking 3 3 [ flizht level 2 5 0 climbing. » CORTEX413 ne répond pas.

A 08h26.44°°, UT ordonme : « Aw France 164 Papa, volez wm instant au eap nord pour séquencement. » ; ce
dermer répond - «Face au cap nord. AF 164 Papa »

A 08h26,53"° DRE réitére son mformation de trafic - « Cortex 4 | 3 Fuesling trafic dead zhead 1 5 mules
trackieg 3 3 0 flight level 2 5 0 chimbing. » Ce dermer accuse réception par un coup d’alfernat pus, a 08h17.10"=
« We are shll steady 25 5. »

DEE effectue alors un évitement d'wrgence 3 08h237.15" : « Cortex mamtain flight level 2. Cortex the
liner 15 twrping, iwomediaily descend flight level 2 3 5 to avord trafic one oclock 10 miles. » CORTEX413
collationne : « Diving 23 5. »

A 08R27.39", DRE effectus une mformation de tafic : « Trafic 2 o'clock § mules steady flight level 2 6
0. » CORTEX413 annonce alors : « Visual and we are steady 2 3 3 » et DEK crdonne : « Roger mamtain. »

A 08h27.35", AFRI164P apnonce - « Awr France 164 Papa, T-CAS FA » UJ sccuse récephon, puis
AFR164P informe a 03h27.45°": « 64 Papa, on est clar du trafic et on reprend le niveau 2 6 0 » UJ exphque : « A
France 164 Papa, c'est bien regu. apparemment un tafic militaire, je le vovals pas. »

A D8h28.05" AFRIGAP fart remarquer : « [._.] en fait, on était au méme nivesu quand om et amive au
wvezn 2 6 . Quand vous nous avez donne un cap nord, on a towrne wers I, et ho, il s'est mis a descendre assez. ..
un petit peu apres quol. »

Concomitmnment, suite 3 1z demande de CORTENA13, DEK autorise - « Climb flight level 2 3 5 report
reaching »

A 08L28.47, AFR164P amnonce ; « Paris, Aw France 164 Papa, on va déposer AIRPROI. »

Dians leurs comptes-rendus respectifs. les actewrs de ['événement ont déclars -

» Lacontrdleur de la cabme 11 du CDC de Dirachenbronn -

w Je suiz conmrdlawr a la cabine 11 L'assistamt est monité powr ung validation licence 03.Je conmdle les
CORTEY 413 en parouille zevre au nivean 255 sur une rours 210 vers los axes Judith. Je détscte um conflit avec wn
liner en montee vers le niveau 200. Jordonne une altération de 107 qui permet de croizser 6 Nm derriére a Uantico.
A 10 ou 13 Nm du creizement, [ liner towne a droite de 30° ou 407 vers moi. ne permenant pas de garantir lex
normas d espacemeni vadar. Jordomme wm évitement d wrgence au miveaw 233 ai las pilotes s 'sxécutent
immediarameant. »
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¥ L'éamipage de la patrounille CORTER 413 -

w En vol stable au FL 255, Cap 200, sn formation de mansuvre gffensive a 0.7 naurtiguss équipier a
ganuche du leader, le conmaleur ammonce & la parouille un mrafic eivil 15 nautiguer midi au niveau FL 250 en
montee. Le leader confirme an controleur le niveau 253 stable. Rapidement. le controlewr ordonne une dezcente
immediate vers lo miveau 235 Ce gui est execure dans la seconds. Le visuel du liner ast acguiz par ls numere 2
puiz par le leadsr, alovs que la pameuille esr déjé en descente rapids. La distance estimés du croizement sstds 5 a
O nautiguss et 2000 - 2500 pieds. Le vol z'ect enzuite powrsuivi sans probléme particulier. »

ELEMENTS COMPLEMENTAIRES

- Aucune coordination directe n'a pu étre effectuce par manque de temps. Le changement de cap est détecta
alors que les appareils sont distants d'environ 10 WM. Cette situation ne permet pas au contrdleur défense d'zdapter
une siratégie d'evitement plus efficace.

-La manceuvre de « sequencement etant ponmciuelle, le controlewr du CENA n'effectue pas de
modification des Sléments sur le plan de vol. Ces derniers, fransmis par le systéme CAUTRA' ne sont done pas
accessibles par le contréleur défense sur zon « tote » PLI.

- L'événement se produit dans le secteur UJ du CRINA Nord a l'intenieur duguel il a été constaté
une recrudescence des notifications d'évenements (INCA et/on FINE) de ce type. Ce phénoméne conceme
également le secteur adjacent « AR » et « UT ». IIs ont en commmmn la gestion des amvées et départs des
terramns de Pans et de Lyon.

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTTF DE L'EVENEMENT

H=418M i
V = 2000 ft
{PMR CDC) !

- -

AFRIMP CORIEX 413
FLISS N FL 135

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte term :
- des valenrs minimales de séparation de 3 8MM honzontalement et 573ft verticalement zelon les restimations
radar civiles et de 4.2WM honzontalement et 2000ft verticalement selon les restitutions radar nulitaimes,
- de la manceuvte exécutée par 'A320 ordonnée par le contdlenr radanste ervil pour « séquencement » avant
smpris le contréleur défense dans sa stratéme d svitement,
- de 1'absence de coordination tachque,
- de 1'avis de resolution T-CAS requ et swivi par le commandant de bord de I'A320,
- des mesures d'évitement d'wrgence ordonnées et survies par les pilotes militaires,
- de 'acquisition visuelle de la patromlile sur I'A 320 lors de 'exécution de lz mancewmre d' wgence,

cet événement est classé

' CAUTRA - Coordination ATltomatique du TRafic Aérien
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C - INCIDENT SIGNIFICATIE
INDIRECTE

Catégorie du nsque encoum :
Coniribution de I"élément ATM Sol

CAUSE DE L'EVENEMFENT

Non execution de Ia manoeuvre d'evitement par separation verticale, provoguant une straregie d’evitement
d'urgence mize en defaut par I'alteration de cap de 'A320 en « zéguencement ».

Eacteurs contnbutifs -

- « presston opérationnelle » du slot de ravitaillement 3 respecter,

- sectenr de contréle du CENA assujett 3 des mapcnres rézubéres de « séquencement »,

- zone dense en transits regnliers d'apparails défense,

- séparation honzontale fatble entre les appareils lors du changement de cap de FAS20,

- crreonstaness rendant [ procédure de coordination de nivean 3 actuellement défime mapplicable.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commiszion note :

- Qe la stratéze mutiale du contréleur de DRE etant 1'altdration de cap de 10 degrés. Il est 3 noter que celle-ct est
ounimaliste et vize au plus juste. ® De plus, celle-ci a &t dénoncee par le pilote du fart de la pression opérafionnelle
pow rejoindre son crénean de ravitaillement DREE change alors de strategie of opte powr une descenfe vers le FL233.
Cette dermere étart parfaitement adaptée car awralt permis de fawe face 2 la maneuvie de séquencement exacutée par
UA320. Le coniréleur n'a pas vénfie 'execution de cette stratégie par le pilote, ocoupe 3 transférer zon autre trafic
wvers 1"approche de Dijon. 11 se limete 3 autoriser 1z patrowmille 3 tenwr un cap 200 (3 08R23 59" @ & As vou want »).

-L'analyze de la CLM concernant la mauvalse conraissance réciprogue entre les crgamismes defense et civils des
methodes et des procedwres de travail de chacun. -
« Core militaire : Ler commélenrz militaires ont une connaizzance limitee des sectenrs civils raversés et ne sonr
pas tres sensibilizes sur la problémarigue des sectenrs de « séquencement v o les rafics sont trés evoluts. »

« Cate aivil :f ... Jla charge de mavail de 'acsiztant militaire est res impovianie, i n'est done pas aussi disponible
pour des coordinations que powrrair le penzer un conmdlenr civil Par conséquent los coerdinations de miveau 3
peuvent difficilement éve emvizagées de facon tactigue. »

De ces constatations, on remargue une atiente importante de la part du conméle civil sur des coordinations de miveau
3 « macrigues v, alors gue I'assistant militaires est parfois. de part sa charge de wravail, dans Uincapacite de las lui
Jowrnir. C'ast le controlewr militaire qut assureva par conseguent en msianiane la resolution du congflit.

-1 existe une différance sensible entre les valeurs de séparation des restitutions radar crviles et mubitame : 3 8 NRL /4.2
MM et 575 & /2000 f+ Une analyse complémentare a 'aide du logiciel OSCAR concemant 1z resclunion de conflit
par PA-CAS, donne la valewr de & NM / 607 ft au pownt de rapprochement moazximal.

- Qu'dl existe une zone geographigue incidentogene aux abords de la balize « DIL » qw comprend les sectewrs de
controle du CENA Nord & UT » ; « AR » ; « UI'» et 1a zone comespondante du CDC de Drachenbronn. A I'inténenr de
ces sectewrs, il A &8 constaté une recrudescence des notificztions d'événements (erviles et'ou mulitawres). Les secteurs
« AR » et o UTw (linures vertcales FL195 / IIL) concernent les appareils en ammivée sur Pans. le secteur « UT w
{hmites verticales FL195 / FL315) celm des amivess sur Lyon Saint Exupéry. Ces sectewrs sont le lien de mancewnre
de « séguencement » par les contrdlenrs civils powr effectuer une régulation de flux 3 I'amvée de ces plateformes. Ces
mancewvres, de courte durée. ne sont m plamifices i nonfiges (mus a jour plan de val « MOD »). Elles ne sont done pas
portees 3 la connaissance des controlewrs mulitzires, elles ne peuvent donc pas ebe anbicipées et intézrees dans lewrs
stratagies de crolsement

Or la reglementation prévels que la séparation entre les zpparmls des deux creulanons (CAM et CAG) est de la
respansabilité des organismes de la Défense A ce fitre, la coordmation de mvean 3 actuellement définie powr aider a
T éconlement siir du trafic 5" effectue via le DCC” et nécessite un certain délai pour pouvoir aboutir et étre efficace. De

*DCC : Détachament Civil de Coordinarion
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plus, la charge de travail de 'assistant de la cabine défense peut s"avérer, comme c'est le cas 1ol wés importante car il
n’extste pas de procedure de transfert silencieuse entre les orgamsmes défense.

- Qe cette zone geographique sépare les appareils stafionnés sur les bases zénennes de Dijon. Lumcewl, 5t Dhaer et
Mancy, de lewrs zones de ravitaillement préférentelles (TSALD) et d'enfrainement occasiommelles (TSA43) Les
thingrares CAM existands (CPE M ; ENE 6 MIL), qu ont pour but de véduire au masimmm les mterférences aves le
trafic CAG en UIR. ne comespondent pas aux besoins spécifigues de ces missions d’entrainement opérationne] et ne
somt done pas utlises, au profit de routes directes dans le cadre de I'optumisation du potennel.

- Qe pour aupmenter la séomite, comme le précise Iz comomssion locale. 1l est préférable en cas d'mmpossibilité de
fane une eoordmaton de nrvean tzefique, que le contréleur nulitame prenne. dans Iz mesure du posstble, des marges de
separations verticales ou laterales supplémentaires. En effet, dans ces cas la, les numima imposés par 1a reglementation
ne permettent pas tonjows de fawe face a I'aspect fortement evoluhif des trafics sur les sectewrs de séguencement du
CRNA Nord.

- Dhe 1z phraseologie unlizes par le controleur et le pilote n'est pas ngouwreuse quant a [emplo: du tenme « steady »

normalement réserve au cap ef pouvant alors occasionnar une confusion cap / mvean.

La commizzion estime :

- A la vue des contraintes opératiornelles pulitames (tyvpe de mussion, vespect toung. mmplantation des escadrons de
chasse et de leurs zones de travail efe ), et de celles des conmdlewrs emils spécifiques 3 ce sectewr géogrzphique
(zéquencement). 1l est péceszae de rechercher uns solution globale pour rendre plus efficace la cohalitation des deux
curculations en gardant un nivesu de securite suffisant.

BRECOMMANDATIONS DE T4 CMSA

La commissien recommande :

Au CFA -

-de demander a son personnel controleur, en I'absence de coordination tactigue et dan: la mesure du
possible, de se meénager dans za stratégie de croizement, une marge de separation supérieure aux minima
réglementaires.

- de poursuivre le travail de RETEX du CENA NOED ver: le CDC de DREACH gquant aux flux de depart

et d arrivée de Ia région EST parizienne, En particulier le: secteurs de zéquencement UJ, UT, EA.
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. . } | SYNOPSIS
COMDMISSION MIXTE
. = MNature de l'événement - Croisement entre un Mirage 2000 et un € 182 dans le résean RTBA
DE SECURITE DE LA GESTION
Jour, date et heure : 3 juwm 2010 a 08h31 UTC
DU TRAFIC AERIEN Lieu . Sud-ouest Rolanpond powr SNm
Type d'espace :  Zone réglementée LF-R45 A (SFC - 800f ASFC)
(contowrnement oblizatoire pendant 1"activite)
Classe d'espace : Neant
i . - -
Fiche de cloture d'analyse PLAIGNANT O PLAIGNANT
IDENTIFICATION CORTEX 501 F-GDLM
TYPE D' AERONEF M 2000D Cls2
EXPLOITANT Armee de 1"air (CTA) Rectimo A
Airprox Mixte M 1012 NATURE DU VOL Vol d'entrainement pénétration .
Basce altinads Swrveillance pipelme
du 3 juin 2010 Fese s
LE-R45 A REGIME DE VOL CAMT CAGVFR
(Sud-ouest Rolanpond pour 5Nm) TRAJET Mancy - Nancy Epinal — chambery
CORIEX 501 ! F-GDLM CONFIGURATION FL 19 (~500 &/Sol SDT) FL21
CAMT CAGVEFR o
VITESSE Vs =450 kts V=150 kts
CONTACT EADIO Cabine mmltizervices de L.
Sans objet
Drackenbronn
EQUIPEMENT BORD Mode 3/4 (6700) + C Mode A (7000) + C
M 1012 AT ARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
AT ARME TCAS Ale non equipe Ale non equipe
CONDITIONS DE VOL .
Compte rendu dincident : 3 jum 2010 (selon pilotes) VMC Nen précisses
FNE 38DREI1D )
VISUEL AVANT CROISEMENT Cha Non
Commmssion locale de séeunte : Neant
MANOEUVERE DEVITEMENT Chut (virage au Sud) Nen
CMsA 7 jum 2011
??;ﬁ:?gm MBTALES V=03 NM Non préciséas
TEEREE H=nulle FEEEEE=
SEPARATIONS MINIMALES selon emregmistrements radars : | V=10,49 XM H=200#
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RESUME DES FAITS

Le jeudi 03 juin 2010, un M2000D, mdicanf CORTEX 501, effectue en CAM T un entrainement tres
basse altitude dans le RTBA (LLO1). 1] evolue dans le tronpon LF-FASA {rabaissé au sol) zu cap 060 et 2 300ft/so0l

A 0Ek49° UTC, le contrdlenr de la cabme mwltiservice du CDC de Drachenbromn contacte 1'équipage du
M2000D et effectue des informations de trafic swr la fréquence commune CCT (317.50). I signale la présence
d'un trafic potertiellement conflictuel, eshmee 3 une hautewr de 1000 haut, sectewr 12H pour 18Nm.

Les élements de CORTEX 301 sont une hautewr de consigne (zelection systeme SDT) de 300f sol une
vitesse sol de 450kt cap 060

Biesling pourswt les diffusions alors que " apparedl est distant de 10MNm.

Le wisuel est acqms a 4Nm sur ["appareil intrus dans un sectewr 1H, en virage dans le plan par 1a droite ce
quz le fait defiler de la droite vers la zauche.

A 08k51, Le pilote sort du SDT effectue une manewvre d' évitement par la droite au sud da frafie, hauteur
de vol identique, 1800ft QNH soit enviven 400 2 500£t/zal

Le commandant de bord du 320000 estime le pumima de seéparation 3 0,50 honzontalement et mille
werticalement et depose ASE Anprox.

Ay méme moment, un C182, immatneulé F-GDLM. effectue un vol de surveillance pipelme a proximiteé de
1z ville de Vioizinesz,

Elements complémentaires:
-ane fiche d'infiaction a été déposée par le CDC Drachenbronn 3 l'encontre du C182,
-le vol de swrveillance ne devait pas dépasser I'Ouest de la ville de Vousines, et le pilotage se fatzatt « ala carte »,
- Uéquipage du CL62 etait compose d'un pilote of d'un observateur,
- le pilote a expliqué téléphomquement -

* gu'il penzait que la swreharge cartomraphique de la carte 500K, délinitant la IF-R434 . étart en fat le
prolongement de celn de Ia LE-R5 Al

* gu'il ete en train de remrtahizer son GPS avec comume trace de référence, le trait de linutation de Ia LF-
R45 A et qu'il entame un virage 3 180°.

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

LE-R45 A LF-R45 52
(SEC - 800ft AGL) "] reous AGL- 30005 ASFD)
+
- I\
H=1NM -
V=100 i .
:j F-GDLM
FL21
) | corTEXS12 -
.| FL18(~300 f/sol)
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CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte tenu -
- des valeurs munimales de séparation de 0, 3NM henzentalement et 200 pieds verticalement selon la resimtion
radar,
- de la pénétation du réseau RTBA par le C132 pendant son activation.
- des mformations de rafie au profit de 1'equipage du M2000D ayant amene I'zequsition du contact visuel sur
e C182,
- de la de mancewite d’evitement par le Sud effectuse par ce méme equipage.
- de la grande différence de witesse entre les deux tvpes d asronef,
- dez conditions météorologiquas VIC,
Cet évenement est classé -

Catégone du risque encoun :
Contribution de I"élément ATM Sol
CAUSES DEL'EVENEMENT

Evolution d*on € 152 dans la LF-E45 A, dont le contournement est ohligatoire pendant I'netivite,
Facteurs contmbutifs

- Méant

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CAMSA

La comumission note :
- Encore une fois, I'importance du travail du contrélewr mulhseraces dans 2 swveillance du RTBA, meme =1 cette
tache n'est pas prioritaire.
- L'enchainement des événements renconirés peu avant I’ événement par I"equipage du C182 (navigation 3 la carte,
emeur d'interprétation de la surcharge cartographique. redémarrage du GPS).
- gue seulement 2 societes powr un totzl de 20 appareils sont en charge de ce type de traval.
- La posnbilite averes de fawe une erveur dans la lecture de la surcharge cartographigue de délimtation du RTBA su
les carte SIA 500K, Celle-c1 est différente sur les cartes DIA et apporte moins de confusion quant 3 3 lecture.

Carte SIA

La commizsien estime gue la recommandation emse lors de 1"analyse locale n'apperte aucune phus-value au miveau
de la sécurite et doat faire 1'objet de consigne locale dans le cadre d'une procédure de travail

« la @575 recommande au contrélsur Multizervices de demander au pilote miliraire, lorzque tout risque sst ecarté, la
hauteur par rapport au sel a laguells lui-méme eveluait an moment du croizement. [ ] Cecd apant pour avantage de
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détsrminer 5i ce dernier se trowvait bien ou non dans ls résean RTBA dont lss plafond plancher sont ramenés au sol

et par conségquent = il fait on non Vshjet d'un dépdt de fiche d'infraction par le chef conrrélawr du CDC. »
Recommandations

Cf dossier thématique « RTBA »
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B B | SYNOPSIS |
COMDMISSION MIXTE
Mature de I'svenement : Diouble avis de résolution (BLA) (« climb » puis « descent ») de I'A-CAS d'un A320
DE SECURITE DE LA GESTION en CAG IFF. suife au crotsement avec une patrouille de 2 Mwage FICK en CAM V.
o 3 = Jour, date et heure : lundi 31 ma 2010 a  08h2s UTC
DU TRAFIC AERIEN
Lisu : LTA, a proxmmité immediate de la TMA Pans, vertical Etampes
____________ Type d'espace . LTA
Clasze despace - D
i N . PLAIGHANT NOM PLAIGNANT
Fiche de cloture d'analyse -
- IDENTIFICATION EZY 14 HE CAROLN
TYPE D' AERONEF A320 Patrowlle de 2 Moage F1 CR
EXPLOITANT Easyjet Armee de 'air (CFA - ER 02.033)
: = NATURE DU VOL Transport public de passagers MMission pheto
ASE Airprox mixte M 10/13
. REGIME DE VOL CAGIFR CAMYV
du 31 mai 2010
En LTA. a proximité de la balise « ODRAN » TRAJET Toulouse %E.iﬂaﬁm” )BOJ - Pariz Reims (LFSR) - Reims
(région de Chateaudun) B B
CONFIGURATION FL156en Stable an FL151
EZY 14 HE / CAROLN
R VITESSE Vs =289 kt= Vs=42Tki=
CAGITR CAMYV
CONTACT RADIO a N CDC Cing Mars la Pile (Cabine
CEMNA Mord (zecteur OT) smltiservices)
EQUIPEMENT BORD mode A (4316) +C made 3(A (0400) - C
AT ARME FDS sur secteur Non Sans ohjet
M 10/13
ATLABRME TCAS Chu (B4 T-CAS) Non équipe A-CAS
CON'DH_'IONS DEVOL VMC VMC
{zelen pilotes)
Comptes-rendus d'meident : FNE 12CMLPLO : 31 mas 2010 VISUEL AVANT CROISEMENT Mon Oui
Fiche INCA 10LFFF813 : 31 ma 2010 . , . .
ASE ATRPROX 2 fuin 2010 MANOEUVEE D'EVITEMENT Cu (RA Tdfﬁézn:;lmb puis Chui (montée)
Clotare locale par fiche de réponse rapide : 5 octobre 2010 SEPARATIONS MINIMALES V=500 £ . .
(zelon pilote) Mon spécifides
H = 2NM
CMSA : 3 mars 2011
SEPARATIONS MINIMATLES zelon enrepistraments radar défense : V=500 f H=222NM
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FAITS FTABLIS

Le lund: 31 ma 2010, un A320, indicathf EZY I4HE, en contact avec le CRMA Nord, effectue en CAGIFR
1z hasom Toulonse Blagnae - Pans Orly. IL est autonse 3 descendre du FL260 au FL110.

Au moment de I'événement, une patrouille de 2 Mirage FICE. indicatif CAROL N, en contact
radio avec la cabine multiservices du CDC de Cing Mars la Pile, effectue ure mission photo en CAM V.
Plus précisément. lors da croisement avec 1’A320 d’Easyjet. la patrouille de Mirage FICE. est en transit
wvers une zone de travail a proximité d'Orléans.

+ Cartographie simplifice dez procedures de depart er d arvives sur les asroperts de Pariz et des sectewrs
du CRNA Nord :

IR g iowaims T |

« Dans la n;'ra des _faits etablis, les conventions sufvantes seront utilisées :

& M 1013

- RAKT : controlewr de la cabine multizervices du CDC de Cing Mars la Pile ;
- 0T : premier controlour radariste du secteuwr OT du CRNA Novd -
- CD5 : chef ds salls du CRNA Nord

- Toutss les hewres sont UTC.

Communication télephonigue relatant le briefing entre la patrouille CAROL N et le CDC Cing Mars
LaPile :

A D6LIZ. 14", CAROL N contacte le chef de 1z travée de contrdle d'interception (CCI) ef demande @ « Ja
wous appelle parce gu'on va fawe des photos du coté d'Etampes [...] A& 15 000 preds [...] en fait, c'etast pour
coordenner avee veus. vu gu'en fait, on sera au dessus de la TMA A de Pans [a ; I3, elle mente qu'an 125[...] En
COM Victor. »

CAROL N précise - « on va partir en COM Victor powr faire des photos du eéte du Havre,. .. enfin, s la
cote. au Mord du Havre ; ensuite on va contacter zur 3 17, 5. powr frapsiter . Ben . vers Etampes, pouwr que vous
nous fazmier de I'mformaton de trafic. . he »

A 06h22. 44", RAETCCT explique: « Ol parce gue vous allez . parce que l3 vous &tes 2 la DA mars je
valr mamsmetie 3 la Multiservices. » pus apres avolr recupeérs quelques éléments supplementawes. proposzs .
« D'accord, ben écoutez, je vals ansmettre 3 1 cabine, comme ¢a, vous appelez directement swr 3 17, 5. [...]1 Et
puis, comme ¢a elle vous filera I'imfo. 1'info de vol ou . »

A 06h13.167, CAROL N explioue - «[...] 51 on pouvait maintenir 3 17. 5 comme frequence parce qu'on
peut pas la_ enfin on peut pas switcher les 2 fréquences sur les 2 postes en fait [._] powr gu’on pwsse garder le
poste Vert bbre pour contacter Tours et contacter Orléans. »

RAKI répond : « Chn, ben en fait, ce gue wous fartes, ben on fait de 'mfo | de I'info de vol, 2 pas de
probléme, je vars signaler que vous serez sur Etampes wers 845 »

Communications radiophonigues :
A 09h03, CAROL N se trowve au Mord-Ouest de Pans et croise un premmer appareill en CAG IFR qum
annencera voulow déposer un ASE. Anprox

A D9L09.30", CAROL N avertit RAKI de ses intentions : « CAROL N, on va fane du travail photo au
wiveau 155 verbicale Etampes cap Est-Ouest. »

A 09h10°, CAROL N precise : « RAKT de CAROL N, on va effectuer des hippedromes vernicale Etampes
sur un cap 090 - 2 70 an mvean 153 pour des photos verticzles. »

A 09h14.30"", FAKET effectue une information de trafic ;: « CAROL N, gaffic bearng 0 8 0. 1 5 mules rack
1T70FL 110 climbing, » CAROL N accuse réception.

A 09L15 40", RAEI effectue une nouvelle information de wafic - « Traffic beanng 09 0. 10 mules south
track atlevel 1 3 0 chmbmg » CAROL N répond : « November, 1n sight of raffic. »

A 09h17.24%°, OT prend en compie 'A320: « EZY 1 4 Hotel Echo. bonjour route ODFAN westerly
landng mamtam flight level 2 60 speed 3 1 0 knots munomum: » L' équpage collationne.

A G5h20.10", RAKT effectue de nouvelles mformanons de trafie: « CAROL M. ler trafic relévement O 30,
12 nautiques, route 1530, 140 en montée, second trafic méme position route 190 nivezu 090 en montée. » Aprés une
demande de confirmation, CAROL M informe - « Copy, visuel du 17 trafic dans nos 11k »

A 09R21.20"". BAKI powrsmt [a diffusion : « Second trafic, relevement 020, 7 nawtiques, route 190, nivean
95 en montée. »

A 09h21.40%*, OT delivre une clairance de descente @ « EZY 1 4 Hotel Echo descend flight level 1 1 00w ¢
1'égupage collationne.

A DOR21.20" FAKT annonce « Un trowsiéme trafic, relevement 0 60, 8 nawhogues. route 150, FL 165 en
montée. » CAROL N, aprés une actuzkization de bz position du liner acquiart le contzet vimel,

CAROL N mforme zlors : « [..] on powrsmit en direction d'Orléans towjours nivean 150 surun czp 230, 5
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Concomitamment, OT prend en compte BAME30 ot I'anteorise : « BAME 5 0. descend flight level L 10 »

A 09R23.30°°, RAET zetualise lz dermére mformation de tafic : « CAROL N, tafic anmence
précedemment relevement 260, 10 nautiques, route Sud, niveau 135 en montee » puis précize @ « CAROL N trafic
droit devant, 10 Nm, route Sud, nivean 150 en montée. » CAROL N annonce |"acquisition du contact visuel.

A DOh24.50'°, RAKT annonce ensuite - « Second trafic relevement 320, 10 Nm, route 190, prvean 130 en
montse. » CAROL N annonce dzalement Uacquizition du contzet visusl,

A 09h25'. RARIT demande : « RAKI annonce ensmte : « Caral N, vous pouvez confirmer vous avez
contzcté Athis Mons 75 puis diffuse @ « Trafic relévement 340, § Nm. route Sud mivean 150 en montée. » CAROL
N anronce 1'zcquisition du contact visuel et repond : « Neégat madame. on a sumplement vu avec FAET on est hors
des zones de Ia TMA A de Pans, et on poursmt en CAM V. » pus demande - « Vous avez des retowrs 7 » EAKT
répond : « Affirmanf. ils vont cerfaimement déposer une fiche a votre encontre. » CAROL N acquissca.

A 0%h26.40" CAROL N donne ses mtennions - « RAKI des CAROL M. on va fare des ippodromes a 10
nautiques 3 'Cuast de la ville d'Orlézns niveau 150 »

A D9RIT.A0", CAROL N en mter-patrouille dizcute : « Novembre leader de 2. on va biacher... » RAEKI
diffise alors : « CAROL N, trafic relévement 230, 10 navhques, route 040, nivean 170 en descente. » La patromlie
accuse reception puis reprend la dizeussion en inter-patrowmlie: « On va bicher le mapping au-dessus d'Orléans. . .ca
merde avec les ammiveées et les deéparts sur Pans, en revanche on va essaver de fame la cenfrale et ensuite on va fare
le mapping sur Samt Dhzier. »

A 09RI7.E5" RAKT actuahize 'information de trafic @ « Trafic relévement 220, & Nm route 0 30, niveau
165 en dezcenta »

A 09hI5.00%. en mter-patromille. 1'équipier ammonce 3 son leader « Aller on réazit parce que I3 o'est
conflichuel ». Aprés avoir confirmer le nivean du lmer, RAKT précise : « Trafic 10k, 4 nautiques, nivean 155 en
dezcente. » CAROL M amnonce : « On a visuel » puis en inter-patrouille, décizion est prise de passer au-dessus du
Imer - « Allez. tu montes et on passe au-dessus ».

A 09h18.358", EZIY14HE annonce dans un premuer temps : « Hotel
Echo T CAS climb . _mght two euh jet fighters in owr 1 o'clock. »

A 09h28.56". EZY14HE annonce ensmite : « EZY Hotel Echo now
clear of conflict | resumung muhal albitude crossing two jet fighters. » OT
explique : «EZY 1 4 Hotel Echo. roger. that was mulitary aircraft. not on
my frequency, I wasn't aware about that, continme descend fhght level
110 and rate of descent 2000 feet per minute minimum speed 300
knots . »

A 09h29.00°°, CAROL N annonce : « on vz annuler les hippodromes
du cote d'Orleans, on va contacter Orléans Approach pour descendre dans
leurs zomes. » Pus I'équipier annonce 3 BAKL - « Et RAKT de CAROL M2 je
pense que celu-la déposera méme un Anprox vu la prosmte .. du passaze. »

A T'issue. la patrouille descend en mevenne alttede ot vire vers Orlsans. Durant cefte phase. uwn autre ASR
Awnprox sera déposé par un liner.

Communications téléphonigues concernant le débriefing entre le CDC de Cing Mar: Ia Pile et le CDS
du CRNAN :

A 09h44.47"", CMLP explique a CDS : « Alors 1ls venaient de 1'Est. moi tout ce que j'al su comme
information, ¢’est que ils ont contacté, hew, Cing Mars La Pile . 1a ici. heu, ils étaient déja dans la. dans la
TMA PARIS : enfin, 1ls amvaient dans la TMA PARIS en VER la et veila. Ils ont dit, ben. on a une
mussion photo, heu, on doit Ia faire, hew, voila, Et, donc ils étaient en contact en, en COM VICTOR, heu,
en VFE. hem »

CDS demande 3 CMLP : « Parce que vous vous n'étiez pas au courant du tout des.» ce dermier
repond : « Absolument pas et méme pas les militaires ici, ils ont appelé . ils étaient déja amivés . ils
amvaient dans la TMA PARIS en disant . on a une mission photo a faire . on est en V. en CAM
VICTOFR. machin, done tout de suite ils m'ont prévemie et moi |'ai prévemn PARIS mais. voila, quoi,

-6- M 1013

moi j'ai pas de ligne avec ROISSY donc je peux méme pas les prévenir .. Et voila, et mais je pensais
gqu'ils avaient prévemi, moi ef en fait | nien du tout, quol »

Dans leurs compres-rendus respeenfs, les acreurs de Uevenement ont declare -

%

¥ Lsconodlsnr de ln cabine multizervices du COC de Cing Mars La Pils -

o Comtréleur a la multiservices pendant le créneau repas, un collégue me transmet oralement un brigfing lors de la
reléve - fowrmir de linformation de vol a dez Carol Novembre, 2 appareils en mizsion photo en TAL4 Paris, a peu
prés verticals Etampes FLISO, sur des axes Ezt / Ouest, Ouest / Ezst. Cavol N appellent sur 317,53 comme préva. Ils
= annoncent aux alemtours d Evrewx et demandenr de U'info- de vol Dés identification de: appareils, pinsiewrs
trafics conflictuels zonr & ammoncer, Ls pilote collationms ef prend dez mesuras maiz lez normer de séparation zont
tout juste respectéss. Une fois en place FLIS sur Etampes, le pilote mavaille sur un axe Est / Ouest. Jo lui
anmonece de nombreux wafics conflictusls autowr ds sa position. Les pilotes collationment foutes mies annonces
trafics maiz ils ne m indiguent jamais 5 ils prenment ou non des mesurss d alrévations. C'ast alovs que je lewr fais
confirmer qu’ils ront bien en CAM V. Suite a plusiewrs croizements consécutif hors normes, le DCC Raki regeir
des appels das sectewrs eivils. Mon chef de iravee me demande de faire confirmer aux Carol N 5 'ilz ont bon contact
aver Athis Mons. Ceux-ci répondsnt que non, gu ils onr juste brigfe aver Raki. Aprés plus d wme hewre de travail et
suite a un croisement trés proche avec wun liner, (Carel N sxprime meme 'eventualite d'wn depor d Aivprox), les
Carel N mettemt fin au ravail en TMA Paris. »

=

# L équipage de {'A320 -
« During descent towards ODRAN, when passing FLIG0 we gor @ TCAS T4 with one inruder displayed on the
seraen on the right hand side - 1000 fi bhw. The F/O spotted two aircrafis fo the right with westerly ldg erossed our
track. ds they looked 1o fly level, I pushed to level off bur shorrly after the T4 changed in B4 with climb order. A'F
was dizemgaged but we fovgot to pur the FD aff The fichter stvted climbing rapidly and noming left closing in
rapidly. The TCAS reverted in descent order with increased descent order. We zaw clearly 1 Fl fighter pazzing ro
our lgft in a sieep banked let nurn. I estimate the minimum vertical gap at less then 5007 The ATC controller was
advized and answered thar she was unmwars af these traffic which were not displayed on har screen.
Airprex - We were dezcending toward: ODRAN. When passing FLI60 approvimartely we had a TCAS T4 with an
imtrudar ar 2 o'vlock rangs +/-10mn S00ft bhw. I pushed to level off and we locked eursids for traffic. The F/O
spotted rwo Fast jeiz to our vight. We then received o TCAS RA with climb rate above 2000fm. AP was
discomnected and climb mitiated. The Figiters staried to climb while noning stesp fowards us. We got shortly gfter
TCAS reversed order to descend with rate greater than 2000fpm. The jstz passed to our lgft ar a distance
sxtimated of lezs than Inm with vertical separation less than 300ft. Pariz contrel war advized of the TCAS R4 and
after the incident the controller told us that she had ne info or radar blips from the fighterz.
Call sign EZY 14HEFlight mumber EZF4024. The severity qf this event cannor be underestimated m that if has
happened withour ATC kmowledge. I can well understand the requivement for the radar scresns to be as clsar as
poczible from wmeceszary information but the abzence of iygfo on thiz military pair of fase-fers could have been
wtich more revious. »

= L 'equipage de lo pamowille de Mirags FICR -

w Le vendredi 28 mai, une mizsion de RECE OM33 au profit d'wn PC est programmiée le lundi 31 mai pour un DVL
prevu @ 3hliz. Pour le PC. il 5'agit de sa deuxieme mission de RECS (photos gfficielles sans cadre tactigus), ot la
premiére avee le captsur vertical OM33. Elle szt donc importants nen seulememt pour lui mais aussi pour
{'escadren, garant ds la gualité de sa formation @ la recormaissance st de la realizaron du PIF 2010 pour lequel il
s5i tvés en retavd compie fenu du mangus de captenrs idomes. En outve, ce PC est a quelguss semaines de débuter
sa phase d enmainement 4 la gualification PCO. La méréo powr lundi arant trés incertaineg le vendradi 28 mai, Ia
décizion est prize de préparer la mizsion le marin méme du val

Le leader ritulaire, accompagnateur du PC, preve sur ce vol n'est pas sir vendredi ds powvoir faire le vol lundi
matin en raizon de ron emploi du temps. Anzzsi la décizion de reporter la prépararion au hmdi matin exr-ells prize
par le leader spare du vol Ce dernier et la PC arrivent en conséguence le 31 mat a 5hilz. Compie femu de Ia
méreo du jour, les objectift somt cheizis autour de et dans la régiom parizienms. Deux d'enme eux sont
i i t idsnrifies érant delicats a réalizer étamt denmé la hawteur de wavail (FL133), ls qpe
d ‘ohjectii (Mapping neceszitant plusiewrs pazsages avec mme tace sol em hippodrome) ef lewr position
geographigue (Etampss of Orleans). Le leader timulaire arvive guant a lui a 0hi3z et igforme ls spare qu'il fera la
wiission comnis préavu. Faute de temps, Is cenme d Arhis Moms n'sest pas conracté lors ds la preparation. L émds de
la carte 1.000.000, donr lo differewciation dez clazze d'ezpacs de la TMAI de Pariz est més perfectibls, laizze
penser que le vol au FLIIS aura lien en clasze E au-dessus des TMA de classze A culminant au FLI125 [Ceci mat en
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evidence une méconnaizsance des réglements en vigusur pour ce pe de vol, meconnaizsance confirmees a la zuite
du wol aprés un Rerex raalise au sein do | 'umité}. Pevsuades de powveir faire ces denx objectifs en CAM Vau FLI153
dans une TAA ds classe E sans perturber outre mesurs Iz trafic pavisien, ls PC ot 1z leadsr titulaire déposent leur
plan de vol 4 ce moment, Lez 3 PN concernéz pav cette mizzion (le PC. e leader timilaive et le leadsr spare)
pensent (@ fort a posteriori) que le FL 155 ne sera pas conflictuel avee lox departs ef lss arvivéss sur Paris. Les
deux leaders restent néanmeoins conscients gue ls vol ne sera pas de rout repos st gue la plus grande vigilance
devra dtre observés pour eviter tour Afrprox et deserdre dans la gestion du mafic. Le PC ralsphone snsuite au CDC
de Cing-Marz-La-Pils pour brigfer za mission, mransmertre par télephons (uniguement) le trajet de la PL et som
prafil de vol et demander de U'information de wafic en guize de cowvernurs ou deszuz de Pariz. Le CDC, ou plus
sxactement la personne au telephone, accepie sans demander si, par ailleurs, Athiz Mons a té informe de ceite
niizsion ef si le pilote a conscience gu'il sera dans la TM4 | PARIS ds classe D snmre le 113 ar le 195 il esr
pocsible qu'a ce moment la, le contréleur ait pu penzer que ce brigfing auprés des civils avair &2 fait). Le brigfing
pré-vel est gffecré de maniére seandard @ Th13z. Laccenr st tour de méme miz sur les objecrfs « sensibles ».
Realisation -

Le ztep a lieu a Thiiz et le décollage a Bh23:z. Aprés un mransfert App/dpp avec Cambrai, la PL part en COMT on
top FL 83 sur un cap moven euest. Malgre une méiéo degfavorable powr la réalization proprement dite de la
mizsion (BEN a OVC vers 5000 et SKC au deszsus), le responsable de la PL prend la decision de poursuire
comme préve pour permetive au PC d apprendre la gestion de ce tnpe de vol (captewr, gestion du prefil, du
systéme, des trafics, de la radic ). Le contact avee RAKL sur la frequence multizervices, est effscrue dés la sortie
des zomes de Cambrai. 4 'izzue du BUT 13 (5T VALERY), la PL prend un cap 130 &t commence za montée vers le
FL 175 pour son transit vers sa prochaine zone de mavail (Mapping vertical ETAMPES). 4 ce mement, il n'y a pas
de rafic imtéressant la PL comme ['attestent les remvanscriptions radie. Passant le FL115 a §:37:13z, la PL oublie
de ransponder 0400, Cear oubli n'ast pas rappelé par RAET I zera corrigé lors du ransit vers ETAMPES. Par
aillenrs, la parouille ne conracte aucun organizme civil par méconnaizzancs des procedurss (les fréguences radic
urilizées duramr tout I vol au dessus du FL 113 sevont celle de RAET e la particuliére ezcadron). 4 9:01:30z, la PL
penetre la TMAL de PARIS fla clasze D de cette TMA — specifies dans les manuels AIP entre le 115 et le 105 - e5r
ignoree de la FL, cella-ci se flant uniguement a la 1.000.000). Ceite penetration n'esi pas rappelss par RAKT 4
partir dz o= moment, 'infermation de mrafic veprend (réalizée par wun nowveau conréleur). En paralléls de celle-ci
feeri = 'gffectue comme brigféal, le rezponzable de PL wrilize som radar de bord Des plots somr ainsi détsetés en plus
de ceux ransmiz par le conmoleur. La simation reste plutot rés calme tout au long de la branche gffectues sur un
cap 130 RAK] ne signalera « gue » deux trafics en monigs. Le premier de ces trqfics posera un AIRPROX sans que
la PL n'air eu l'impression de vemtrer dans les eritéres imheremts (3 NM — 1000f1 La distamce minimals
snregistrée seva pourtant de 4,385 NM, e rafic eivil éranr dans lez § hewrss ds la parouille @ ce momenr la. 4
chague fois, comme ['atteste la remanzeription des commumications, la pamouille a vizuel sur les avions chils
signales par RAET

Au cours du mapping au-dessuz d Etampss fenme 9:11z ar 0:22:), # seulement » 3 mafics supplémeniaires sevont
ammoness a la PL. La densite des departs pouvant concerner la PL {Au FL155 vertical Erampes, il n'y a pas de
conflit aver ler arrivées) n'ant pas, pour le respomzable de parouille, un paramére dimensionmant. Ce qui ['ezt,
¢ ast la gestion des trajectoires ef des altitudes pour que les frqfics anmoncés ne ventrent pas dans les oritéres de
dépose d AIRPROX rout en permenant a la mission d'éme realisés corvectemem (instruction — reconmaissance
afficislicl. 4 Aucun moment lors de cetie phase, 'impression de perturber loz depares IFR n'ast ressentie méme =i
lz mavail d'inzertion dans la civewlation civile esr delicar et demande une grands amention (conformsment a
{'appréhenzion lors de la préparation du vol).

4 la fir du travail vertical Etampes, le cap vers la zone suivants est pris (240) tout en restant au FLI55 powr le
transit. Lors de ce oansit, un dewvieme AIRPROY ast depose da maniére similmire an premier (la PL n'en a pas
connaissancel, [z responzabls de PL ne pensant pas renmer dans las critéres de dépose et e visus! érant abrenu
HETTEMENT EF Amont.

Lorsgue RAKT demande si nows avons contacte Athis Mons, le responsable de la parrouills saisit immediatement
gque gusigue chose a dii se passer au cours du vol &t gu'un contact radio aurair é1¢ Necessaire avec un organizmes
civil pour ls bon deroulement de la mission. La decizion d annuler le deixiéme mapping a proximite d Orléans est
prize mais non annonces claivement an PC du faic d'un mafic confliceuel annence an méme remps par RALT a ce
moment I La réaction tavdive du PC (gqui a vizuel verz 4.5 NM) a pour conzéguence lo dépase d'un mroizidgme
AIRPROX justifie et pressenii a priori par le respenzable de patrouille qui demande au CDC de le prévenmir
lorsgu 'ils aurent Uinformation. La manewre a cabrer du liner, lide a la vésolution TCAS, est parfaitement vizibls
par la PL qui l'évite par le haur. La descente dans les zones d'Orleans sst entreprise a lissus. Le reste du val se
passe sans incident.

Un enmetien teléphonigue avec le chef de salle d Athis Mons, une hewre emivon aprés [atterrissage, meat an
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Tumigre gu un guatriéme AIRPROX a ¢ie dépozé a ['izsne de I'evitement par un avion civil en dezcente sur Pariz.
Sans gue les critéres de dépose m'aienr et franchis, ce liner semble jusrifisr son geste par ['alveration de cap
o franche v ordowmée par les conmdlenrs civils et donr il a éte victime. Les comtrélewrs avane agit d= maniére
préventive ne sachant pas, alovs, gu'elle allait éve la rajectoive de la PL. »

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

o 1= A._. g
i ) 3 ! B

CAROL N
FL151

FL 1563

Pl |

CLASSEMFENT DF L'EVENEMENT

Compte tenu :

- des valeurs munimales de séparanion de 2.2 WA honzontalement ot 300 ft verhealement salon les restimtions radar,

-de la complexte de la mizsion photo dans un emronnement aéronautque civil (zone d amvee sur Pans, densite
du trafie),

- de I'ocowrence de 1" événement en LTA de classe D,

- de ['zbsence de contact radio des pilofes avec le sectenr du CEMA Nord

- dez mformzton de rafic reahisées par la cabine nulnzervices du CDC ayant parms 1'acquininion du contact visusl
de I"’A320 par les pilotes de la patrowile,

- de la récepiion et du swivi des BLA ( T-CAS par I'equipage de 1'A320,

- de I'zbsence de déclenchement du FDIS au CRMA Nord.

- du rézime de vol des Miraze.

cet évenement et classe :

Categone du nsgue encowru - C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Contribution de ["élément ATM Sol INDIRECTE

CAUSE DE L'EVENEMENT

Mauvaise préparation de la mission par lez equipages, amenant a la réalisation d'une mission phote en
CAM V dans un secteur de trafic civil denze et évolutif.

Facteurs contnibutifs -

- zbzence de muze en garde du pilote de [a part du CDC, quant au choix de 53 zone de tavail dans un secteur a
forte densité de trafic évolunf et powr lequel les coordinations ATC sont diffieiles,

- eléments du briefinz pris de manigre orale par le contrélenr du CDHC.

- non connatszance de la presence de la patrowlls par le CR2VA

- préparation tardive de la mission par les equipages défensa;

- absence de coordination entre les différents misrvenants civils et défense.
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- changement de responsable de la mission peu zvant le début de 12 phase de val,
-non application compléte de la procedwe rémssant les wols CAM V en LTA (absence de demands de
clairznce. oubh affichapge transpondeur 0400}

ELEMENTS COMPLEMENTAIRES

- La mussion photo effecmse par les Mirage FICR sa raparhssait sur 3 zones de traval La presmere vers Samt Valery,
la dewxmame a Etampes et la demrére sur Crléans, Pendant la duree du vel, 3 rapprochements supplémentaires ont 2t
reportes mals n'ont pas donns hen a 1'atablissement d" ASE.

- Cet évenement a deja fait 1 objet de retowr d expénence au sem de I"Armée de ["an, par le biais d'un message émis
par le burean maitise des risques du CFA ef un autre par les opérations du CDC RAET Outre le rappel des condihons
devol en CAM Ven LTA ces messages apportent des débuts de solution. cue la commission reprand en parme dans 1a
suste de son analyse ci-apres.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commission mote ¢

-que l'svénement se deroule lors du fransit de la patrowille entre son dewaéme of trowsiéme objectif et qu’a ce moment
précis, les aéronefs impliqués se trouvent en LTA de classe D au dessus des TMA 15 pws 7 de Pans (FL33- FL125
pues FL113 respectivement).

- que les procedures de vol CAM V au-dessus du FL113 sont méconmies de la majornté des pilotes du 02.033 (vols tres
pen réalizés par lez PM de cetie umd), mais qu'une séne de rappels a 8t effectnée lors de brefings dans I'unité.

- que m le contréleur mulhservices de FAKT m les pilotes de la patromlle n'ont en conseience de Iz penetztion de la
THAL de classe D de PARIS par Iz patrowlle.

-que les pilotes de la patrowille attendent du contrélewr mulfiseriices des informations (aneonce de pénétration de
zones erviles) quil ne peut voir directement et qu ne sont pas une prienité pour lui. compte tenu de sz charge de
wavail, Cet opératewr ATC effectue néarmoins plusiews wformations de tafic pendant la totalite de la durée duvel A
noter que ce type d oparatewr fournit des mformations de vol doot Iz durée de vahdite est lomitee dans le temps. 11
assure ce serice dans [z totalité de la zone de responsabilite du CDC ains1 que lz prise en compte des remontées, mais
n'a pas vocafion 3 assurer ce service au profit d'un seul vol sur une longue duréds.

- les vemargues effectuses lors de la premmere analyse du responsable SMQS du CDC, qui s'interroge sur le bien fonde
de la reahisznon de ce type de mussion en CAM V avee la cabme mulnservices comme seule moven de coordinztion st
d’information pour les equpages.
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- les remargues fartes par les pilotes concernant les swcharges cartomraphigues de la carte 1/000 000 qui ne présente
que la classe E (de 3500ft au FL113) sans fane apparaite clawement et sans possibalité de doute Lz parne D de cette
TMA du FLI115 au FL195. De plus. elle laisse penser que les fréquences des FIR ne sont utilisables que jusqu’an FL
115 zauf exception Cependant, 'utilization de la seule carte 1/1000 000 n'est pas suffizante pour la préparation d une
mussion de ce fype, compte tenu de la complexite des zones et I'utilisation de la carte VER région pansienne permet

d’avedr une meilleure Gsbilite.
[P —— e

-I'equetmde du bureau des epérations du CDC 07927 de Cing Mars la Pile qm athre 'attention swr « le caractére
dangerewx et complexe de ces prafilt de vol au dezsus des TMA de la région parizienns, en raizon du trqfic CAG denze
et evolurif »

- gu'une expénmentation des vols en CAM WV au dessus du FL115 du 17 fevmer au 30 jun 2006 a été reconduste sine
die et ezt done toujonrs d'actualité. La réalisation de ces vols est définie comme sut
- demande de clairance aupres de |'orgamizme de controle civil en charge du secteur concerns de la LTA,
-en 'absence de clawrznee ou pour des raisons techmoues ou opérationnelles. le transit en LTA est possible en
affichant le code transpondenur 3/4 0400,
- la préparznion de la mussion dout efre minutieuse et ngoursuse,
- les zomes 2 actrvite CAG dense sont a proserire,
- les miveaux de vol CAM sont 3 respecter,
- en |'zbsence de clarance, le pilote doit chercher 1'assistance d'un orgamsme de contrale de la CAM afin 4 obtenr
le service de I'information de vol

La commizsion approuve la recommandation locale proposzée par la CLS =

Las opération= du CDC 07 927 recommandent. szuf necessité opéranomnelle. de ne pas rézbizer de muszion en CAM WV
an dessus dn FL115 dans 1a LTA da elazze D 3 prosimité immeédizte des T4 Paris.

La commission estime :

(e ce type de mussion qui, certes revef un mierét majew powr les forces, ne peut étve considers comme priontare
zupres de I"Aviation civile. La reahsation complexs des pnises de photos et la densité du trafic CAG environnzant ne
permettent pas de fare dvoluer les apparetls en CAM V. Un événement zimilaie (M 09/02) avaie fait Uobjet d'une
recommandation lors de la CMSA du 23 jum 2010, demandant au CFA 4 engager une reflexion swur les denves hiees a
Tutilisation de la CAM Ven LTA lors de missions autres que des transits.

EECOMMANDATIONS DE LA CAMSA

La comunission approuve la recommandation locale proposée par la CLS ¢

- Les opérations du CDC 07.927 recommandent, sauf nécessite opérztonnelle. de me pas réahizer de mussion en
CAM WV au dessus du FLI15 dans [ LTA de classe D 3 prosimeté smmédiate des TMA Pans,
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La commission recommande :

AuCTFA:

-d*étudier la poszibilité de systématiquement faire effectuer ce type de miszsion par une cabine de contrile
dediee antre gue la multizervices, voire de faire effectuer ces mission: en coordination avec les organizmes
civils.

Aun CDADA

-d'intégrer les mizzsion: de ce type, lorsgu’elle: zont impozée: et urgentes, dan: le protocole relatf aux vol:
militaires prieritaires.

A ATAVIA, CFA. CFAS, DEHAA :

- Die commenter largement cet événement au sein de leurs uniteés afin de sensibilizer les personnels navigants
de la Défense 3 ce type d'événements ATAL lié: aux vol: CAM Ven LTA.
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COMMISSION MIXTE

DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Airprox Mixte

du 21 juin 2010
LE-R45 53
(Nord-ouest Autun pour 13Nm)

M 1017

VISTA 514 E-JROP
CAMT CAGVFR
Compte rendu d'incident :21 juin 2010
FNE 44DRK10
Commission locale de sécurité : Néant
CMSA +7 juin 2011

M 1017

NATURE DU VOL

REGIME DE VOL

TRAIJET

CONFIGURATION
VITESSE

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT BORD
AT ARME FDS sur secteur
ATLABMETCAS

CONDITIONS DE VOL
(zelon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(zelon pilote)

Vol 4 entramnement pénétration
basse altimde

CAMT

Luzxeuil — Luzxewl
FL 27 (~1000 ft/Scl)” FL35
Vv =456 kis

Cabme mmltizervice ds
Drackenbronn

Mode 3/4 (6700) + C
Sans objet
Ale non equipe
VMC
Om
O (virage)

V=15NM H=700ft

-2- M 1017
| SYNOPSIS
MNature de l'événement - Croisement entre un Mirage 2000N et un ULM dans le rézean RTBA.
Jour, date et heure 21 jun 2010 a 13k UTC
Lieu Nord-cuest Autun pour 15Nm
Type d'espace Zone réglementée LF-R43 53 (800f ASFC - 32006 ASFC)
(contowrnement oblizatoire pendant 1"activite)
Classe d'espace Neant
PLAIGNANT NON PLAIGNANT
IDENTIFICATION VISTA 514 F-TROP (LSAY
TYPE D' AERONEF M 2000D ULM (Aerospocl Dynamic WT#)
EXPLOITANT Armee de 1'air (CFAS) Prvé

Vol de loisir
CAGVFR
Chelles — Vinon
FL 27
V=128kts
Sans objet
Mode A (7000) + C
Sans objet
Ale non equipe
VMC

Mon

Meon

HNon précisées

SEPAFATIONS MINIMALES selon emegistrements radars : | V=2

NM

H=3800&

'LSA - Licence de Station d° Aéronsf
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RESUME DES FAITS

Le lundi 21 jun 2010, un M2000, mdicatef VISTA 514, effectue en CAM T un entrainement tras basse
altitude dans le ETBA. II évolue dans le trongon LF-F45 53 en mede SDT a ewvivon 270050l (FL 27) ef au cap
260°.

A 08h56 UTC. la cabine multizervices du CDC de Drachenbronn contacte le M2000 sur 1z fréguence
commmmes 3175000z et effectue des mformations de trafic sur un appareil en VER évoluant 2 I'inténeur du
RTBA 3 proxmmité d'un point de report.

Lz situation devenant conflictuelle (10WNM en rapprochement et guasi méme altitude). le contrélenr suggére
une mancemnre d’ évitement 3 maonter.

L'équipage la swift et elargit sen virage sur le point towrnant. il acquert le contact visuel au moment du
croisement dans ses 4 beures plus bas.

Le commandant de bord décide de déposer un Auprox.

An méme moment un ULM, momamenlé F-TJROPLSA), effecree un vol de lowsw en CAG-VFR Challes-
Vmon. I évolue ou FL 27.

Elémerts complémentamres:

- une fiche dinfraction a ete déposee par le CDC Dhrachenbronn i I'encontre de I'ULM,
- le pilote VFE a préparé correctement son vol (OLIVIA ot NOTAM), de plus son ULM est trés bien equpe (PA
couple GPS. ot mode 51

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

G 2 LE-R45 53 '
A ; (8008 AGL- 32004 ASFC F-JROP
= Ly \
\\lf 'lI
|
! H=1%NM H
| V==58001 '._
! \ H
__INL
_"ISTASH
S FL 35(-2700 ftsel)
o T )
CLASSFMENT DE I'"EVENEMENT
Compte tenu -
- des valews mimimales de seéparation de 2NM honzontalement et 800 pieds verticalement selen [a resntution
radar.

- de la penétration du réseau RTBA par le W9 pendant son activation,

- des mfcimations de trafie au profit de 1'equipage du M20002 zyant amens I'zequaition du contact visuel sur
e WTS,

- de la de mancewre des mancemires d'évitement par le haut et par 1'Ouest effecmiées par ce méme dquipaze.
I'obligeant a sorr de RTBA

- de la grande différence de vitesse entre les deux types d asromef.

- des conditions meteorologiques VMC,

4 M 1017

Cet évenement est clasié -

Catégone du nsque encoum :
Contribution de I"élément ATM Sol NULLE
CAUSES DE L'EVENEMENT

Evolution d'un WTI9 dans la LF-E45 %, dont le contournement ezt ohligatoire pendant " activite,
Facteurs contnbutifa

Méant

ENSEIGNEMENTS TIRES DE 1'ANAT VSF DE L'EVENEMENT

La commizzion note :

- encore une fois, 'importance du travail du contrélenr multiservices dans la surveillance du RTBA | méme =1 catte
tache n'est pas pnonitame.

- La différence entre D'zltitude estimé du pilote VFE qui indique dans son témeiznage une valeur de 43006 QNH,
alors qu'aprés caleul 3 partir de la resnfution radar, I'ULM est estimé entre 1640f sol et 2050t sol

| Phafend LF-E4553 = 3200 merince |

Hamtenr survol = enfre 16407
et 209

Plancher LF-R4553 = 800" 1urface |

QINE > 10132 Hpa

QNH =1815 Hpa [
V= S A |

| Hmteur dn relicf antrs 7507 &t 1200° |

- 'emreur de navigation mise en avant par ce méme pilote VER 3 laguelle 1l ascocie une confision avec une zone
zdjzcents (LF-R142 300f ASFC — 2200f SAFC)
- une erreur dans les donnses da 1'ASE qu'a fourmt le pilote qu 2 confondn 2700ft/sel avec le FL 27 alors que dans
son témoignaze, il précise une hanteur consigne de 1000f/s0l. Ce fait qm semble anedin au premier abord met en
evidence la complexute de la détermuranon exacte d une pesifion verticale alors que les 3 actewrs n'ont pas le méme
référantiel: fi'sol pour le M2000 ; alimds QNH pour le pilote VER et mode C (1013} pour le conmélenr et ASFC on
AMSL pour le plancher et'ou plafond du RTBA.
Doi I'importance ©

»  d'effectuer une préparztion de vol minutiense pour les pilotes VER,

» d'effectuer des sannonces de trafic avec un calage altométrique clairement identifie ou un difference
d'altitude,

La comimizzion n'émet aucune recommandation ;
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Airprox Mixte M 10/19
du 30 juin 2010
LE-R45 56
(Sud de Besangon pour 12 NM)
CORTEX 501 H-BZSL

CAMT CAGVEFR
Compte rendu d'incident - 30 juin 2010
FNE 47DRKI0
Commission locale de sécurité - Wéant
CMSA -7 juwin 2011

M 10719

| SYNOPSIS

M 10/19

Nature de I'evensment -

Croisement entre un Mirage 2000N et un hélicoptére dans le résean RTBA.

Jour, date et heurs
Lieu

Type d'espace

30 jmn 2010 i

Sud de Besangon pour 12 NM

08h0S UTC

Zone réglementée LF-R45 C (SFC - 3008t ASFC)
(contownement oblizatoire pendant 1 activite)

NATURE DU VOL

REGIME DE VOL

TRAIJET

CONFIGUFATION
VITESSE

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT BORD
ALARME FDS sur secteur
ATLARMETCAS

CONDITIONS DE VOL
{selon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(selon palote)

Vel d’entrainement pénétration
basse alhmde

CAMT
Maney — Nancy
FL 20 {~300 ft/'Sel}
Vs =484 kts

Cabine mmltiseraces de
Drachenbronn

Mode 3/4 (6700) + C
Sans objet
Ale non équipé
VMC
Om
Chu (montée)

V=01NM H=700ft

Classe d'espace Neant
PLAIGNANT NON PFLAIGNANT
IDENTIFICATION CORTEX 501 H-BZSL
TYPE D' AERONEF M 2000D AS30
EXPLOITANT Armée de I"air (CFAS) Privé

Val de loisir
CAGVFR
Toul — Genéve
FL 40
V=166 kts

Cabine SDCT' « Cascadenr »
119, 7000 b=

Mode A (T000) + C
Sans objet

Ale non équips

VMC

Mon

Mon

Nen précisées

SEPARATIONS MINIMATES zelon envegistrements radars :

V=11NM H=1800%

'SDCT - Systeme de Détection ot de Conrdls Tactique
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RESUME DES FAITS Compte tenm

Le mereredi 30 jun 2010, un M2000D, indieatif CORTEX 501, effectue en CAM T un entrainement trés - des valenrs pumimales de séparanion de 0, TNM honzontalement et 2000ft verticalement selon la resttution
basse altitude dans le RTBA. Il évolue dans le trongon LF-F45 C en mede SDT a environ 300ft/sol (FL 20) et au radar. S . o : -
cap 3207 - de la penétration du rézeau RTBA par ['hehicoptére pendant son actrvation.

i ; S TECET 5 5 . e .

A 08503 UTC, 1a cabine multiservices dn CDC de Drachenbronn contacte le M2000 sur 1 fréquence e A e L e et
commmmme 317 500Mhz ot effectue plusiews informations de trafic sur un appareil en VEER eveluant a l'mnténeur du - T St ca:p par e ; di ponitrals tetiqus an proft du piloks VER. ayant sriend & péndtrar
RTEBA. E g

le RTBA.

Lz simanon devenant conflictuelle (12MM en face a face avee 300ft d'étagement). le pilote décide de - da Ia de maneunte d'évitement par le haut effectuse par ce méme équipage,
pazzer en mods TBA powr éviter un dépagement imternpestif de son avion (en SDT aure, le PA assure le pilotage - de Ia grande différence de vitesss entre les dewx types d'asronef,
en profondewr et le dégagement eventuel sur un obstacle detecrel - des conditions météorologiques VMC. ; )

L'équipage acquert tardivement [ acqusition viseelle avec I"apparell infrus et maintien le mode TBA pour Ceb dviiisrnant auf o -
assurer la séparation. e : :

Le commandant de bord notifie sur la fréquence son intention de déposer un Anprex. Catl i risqus enfoncd G INCHENT SIC IR TG

An moment un hélicoptére, immaticuls H-BZSL, effectue un transit en CAG-VFR emtre Toul =t Cenfribution de I'élément ATM Sal DIRECTE
(renave. Il evolue on FL 40 et il est en contact avec 'organisme de contréle tactique qui gére 1z zone d’exercice Sy z 2
« CAZEX s (cf SUP AIPO77/10). Ce dernier suzgére au pilste de I'hilicoptére de prendre un cap 200, ce qu'il EAUSES RV EVENERIFNT
fait.

Suivi par le pilote VFR d'une suggestion de cap effectuée par le SDCT enfin d'eviter :a zone d'exercice,
A 08h03, Cascadeur contacte 'hélicoptére pour ni sigmfier qu'il peut veprendre sa navigztion la ZRT mais le dirigeant vers le RIBA actif.

etant enitée. Il lni demande le cap deswe et autonse le pilote 3 un cap 170° A
Facteurs contributifs :

Elémerts complémentaires: - poste de contréle du SDCT & Uinstuetion.
- une fiche d'mfraction a été deposee par le CDC Drachenbronn i l'encontre de 1'helicopiere, = ; . e = ; -
- le pilote VER. a ét€ en contact permenent avec des orgamismes de controle jusgu’an cromement dans le RTBA - ENEHIGNERENTS TIRFE DE L ANAL YSE DE-1C EVENFRIN
Maney Ochey, Luxew] et Cascadenr, La commizsion note :

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT - encore une fois, 'importance du travail du controlenr multiserices dans la surveillance du RTBA,

gz = o - le faux senhiment de confiance du pilote VER qm se trouve en permanence en contact radio aver un orgamsme de
§ - R contréle mihtaire dont 1l sust les indications,

- La suggestion de cap effectuee par le SDCT, qu s'inscnt dans le cadre du pudage radar, dirige 1'hahcoptére vers le
RTBA actif : « Negarif monsisur cause activied militaire, vous premez .. Je vous suggérs un cap 200 ».

Lz suggestion de manceuvre ne s meerit que dans un cadre precis -

RCA 3/ Chapitre 10— Emplsi du radar

10.9 Emploi du radar dans [ service d “yformation de vol

10.2.1 Foncrions

La: venseignements prézentés sur un écvan de visualization radar pewvent étre urilizés pour fournir a un asrongf
identifié :

al des renseignsmenis sur feut aurrs asrongf detecté dont la mrqiecroire est incomparibls avec | aevonefidenrifie, ainsi
H-11NM 9 gue des suggestions eu des avis concernant des mesures d évitement

V= 1300 fi b des renzeignemenis sur la position des phenoméne: meteorologiques significarifs e, autant gue cela st
marsrisllement poszible, des avis sur la meillsure fagon de contourner ces zones de mauvaiz tamps (of note a la suits
ds 10.0.3) ;

¢l des renseignemenis destings a aider [ agrongf dans sa navigation, notamment gfin d ‘evitar, le cas echeant, certains
ESPACES ON TGNEL.

[
| H-BZSL
| FL4D

-1a focalisation de 1"attention qui 2 amené 1'oubhe par I'éléve de la cabine du SDCT de farre un changement 4'TFF
pour le frafic VER qu reste aver un code transpondenr de Bile-Mulhouse et ézalement 'oublie d'information de
trafic sur le M2000 3 I'imntérieur du RTBA,

-1"absence de réaction du meniteur qui est conscient de 1a pénétration du trafic VFR dans le RTBA | qw plus est,
conflictuel avee wn M2000 en mizsion de pénetration TBA . Ce dernier n'intervient pas car il esiime la séparafion
wverticale suffisante. « Je ne suiz pas intervenu sur la fréguences eivilo-miliraire, le mrafic civil immaniculs HBZSL
étant certes, dans la R45, maiz avee un écart de plus ds 1000 pisds, souhaitant laizser a I'éléve tours lanitude voulue
guand & sa résolution ds probléms de peneration de zone »

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
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- la remargue de ce méme moniteur - « la parme ds la veie radio sur laguslle était crisiallizée Ia frequence d anro-
ingformation (fonctionmement uniguement en smission of non en réception) a igflug ur ['évémement. 5i ['eléve avair
emtendu sur cette fréquence las informasions de la cabine multizevvices de Drachenbronn donnees a l'apparsil
militaire en B45, il aurait ceviainement reagi. » L mformation de rafic du controleur de la cabine multiservices du
CDC. a at2 effectues sur la frequence commune CCT et non sur 1'auto- mformation.

La commizsien estime :

- gue 1"azpect pedagogigue 4 une s2ance de conirols, ne doit pas se faue au dstment de la sécuwrité. LA notion de
« laisser fare » un éleve doit avelr des lumites et quolqu'dl en soit le respect de Iz reglementation est mmperahf La
pénétration d'un trongon actf du RTBA n'est pas admissible.

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CAM3SA

Fecommandations

Cf dossier théematique « RTBA »
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

ASR Airprox mixte M 10/21
du 24 juin 2010
a Nimes - Garons (LFTW, BAN Nimes)

ULYSSEIL ! F-JTJHH
CAMYV CAGVFR
Comptes rendus dincident FNE : 28 jumm 2010
ASE ATRPROX 07 jullet 2010
CMSA : 18 janner 2011

M 10721

SYNOPSIS

M 1021

Nature de I'evensment Crowsement conflictuel entre un ULM en CAG/VFR et un ATL2 en CAM V dans l=
cweuit d'aérodrome de Nimes

Jour, date et heure

Jeudi 24 jun 2010 a 15p47 TU

Lisu Branches de « vent amere » et de « base » mamn gauche QFULS de LFTW
Type despace CTR (SFC / 3500 f AMSL)
Clazse despace D
PLATGNANT NON PLAIGNANT
IDENTIFICATION ULYSSEI F-JTHH
TYPE D'AERONEF ATL2 JABIRU UL 450
EXNPLOITANT Marine nztionale (21F) Privé

NATURE DU VOL

REGIME DE VOL

TRAJET

CONFIGURATION

VITESSE

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT BORD

AT ARMEFDS sur secteur

ATARMETCAS

CONDITIONS DE VOL

/ol d’entrainement (tours de piste}
CAMYV

Nimes-Garons — Nimes-Garons

Palier a 1300 f(QNH 1015)

Vi=1T0kts

« Garons tour » (123200 MHz)

Stand by
Sans objet

A'C non equipe ACAS

Vol de lowmirs
CAGVFR

MNimes-Courbessze— MNimes-
Cowrbezzac

1304 ft en montée ver= 2000 f (QNH
1015}

Hon deternunee

« Fhone imformation secteur Mimes »
(115,700 MH=z)

Mode A (6501) + C
Sans ohjet

A/C non équips ACAS

5 e VMC VMC
{zelon mlotes)
VISUEL AVANT CROISEMENT Cm Chn
MANOEUVRE DEVITEMENT Chu (virzge gauche et montae) O (descente)
SEPARATIONS MINIMALES H=05MM H=rprecizée
(selon mlotes)
V=rnulle V= pulle
SEPARATIONS MINIMATLES zelon envegistrement radar - |H =025 NM V= nulle
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FAITS ETABLIIS ET SCHEMAS DESCRIPTIFS DE L'EVENEMENT

Le jend: 24 ymn 2010, ue ATL 2, mndieatif ULYSSE I effectue sous le contréle de Ia tour de Mimes Garons
un entrainement aux tows de piste. I évolue en CAM V. stable au cap Nord et a 13006 QNH.

Parallelement, un ULM déecolls du terrain de Cowrbessac. effectue un ransit sous le contréle de approche
de Nimes Garons. Il est en montés avec une route au Sud.

" Cartographis des lisux (extrait de [ AIP AD-2 LFTW} -

L
T RM N

A | 10

.

v La pists 18 ast en service a LFTW et a LFME.
v L activite en tours de piste ast composes de 2 ATL en procédure main droite et d'wm ATL (ULTSSE I}
n procédurs main gauche,
v Le poste de contréle « VFR » ast en sitation d ‘instruction,
v Les conditions mereorologigues (siation ds LFTIV) sont excellentes -
- vizibilité horizontale supérieure a 10 kwm ;
- plafond : aucun nuage significatif ;
- vent au sol - sectenr Sud, 10 k.
» Dans la swite des faits, lex comventions suivantes savont utilisées *
- APP : conmrélenr approche poste « FFR » de Nimes Garons
- TWR - conmalzur tour de Nimas (Garons:
- F-ITHH : pilote de I ULM en CAG FFR,
-ULYSSE : pilote de | ATL 2,
A 15b42°43""UTC, F-JTHH contacte APP, annonce ses intentions : « Un ULM fype ... en provenance de
MNimes Cowbessac 3 destination de Beauduc, je...2 persenmes 3 bord. je vele 3 1500°. » APP répond : « Requ,
branchez 6501 an code ef le QNH est 3 1015, » Ce dermier collationne le code franspondenr.

Dians le méme temps, APP demande 3 F-JTHH « Donc, HH. 21 vous powvez éviter le terrain ds Garons, on
a pas mal de gafic en tour de piste donc vous l'évitez par I'Est. ». Le pilote répend : « Euh... Recu. Iévite le
temram par 'Est. »

A 15h45°40", TWE. autorise un des 2 ATL en ewewit mam gauwche 3 attennir, puis annones @ « ULYSSE I
number two behind the Atlantique tuwming in night base mmway 18 for full stop landing repeort m sight » I
collationne purs annonce le tvizuel de UATL mumeérs 1.

A 15h46°337", TWR effectue une mmformation de trafic mars se trompe d'mdicatif : « FORBAN C taffic
information, VER from Courbessac at 1500 & facing you. » ULY SSE mtervient - « 1t was for ULYSSEI? »

TWE actualise son mformation de trafie mais se trompe sur le posiionnement - « the traffie 1s behind vou for two
muiles and 15004 __in front of you. » ULYSSE mforme alors : « Ouais, ;"2 un trafic mudi pour ULYSSE I route
inverse dans le civeuit de piste ; on est en evitement 13, »

TWE expligue : « On 1I'a va sur le radar on I'zvait pas er frequence: » ULYSSE répond : « Fecu il passe ftavers
droat._. »

A 18h46°46°, APP demande: « HH. vous avez le wisuel de I'ATL2 vent amlére main gauche 2
(Garons. » Il répond © « Omals, je sws en train de descendre, je descends pour Isviter. » APP acense récephon

4 M 1021

A 15h47'45", e commandart de bord d ULYSSE I annonce le dépét d'un ASE ATRPRON : « Lz tour,
India on vowdrat déposer un Awprox pour le lager qui est toujours Est Bellegards. Je zaiz pas ce qu'il fait et
surtout par rappert 3 sa pénémation dans le cireunt de paste sans contact radio. »

I
4 UEE

A 12BE0°0Y, APP demande une nouvelle fois: « F-HH affichez 6501 au code.w En effet Iz
trajectographie montre que I'ULM avant affiche 6§001. Le pilote collationne.

Dians lenrs temoisnases respectifs, les actenrs de 'événement ont déclars :

¥ le pilota de I'UTLM dans un témoirnare téléphonsque recu par le BCM -
« La procedure de comiact radio au decollags de Conrbessac peur contacter Rhone Informarion est compliquee
car il y a beaucoup de choses a frive en peu ds temps 5.
o Eremt donme gu'il y avait beaucoup ds monde suv la frequence 110700 AMhz, jo n'ai pu comtacter Rhone
informrarion teur de suite. J avaiz un bon conmet visusl sur 'ATL?, je I'ai méme priz en photo_. ».

¥ le chef de quart dans son compte-rendn -
o . AIULM F-JJHH, au depart de | nérodroms de Cowrbezrac foce an sud, s ‘annonce fardivement sur la frequence
« Rhone infermation » en momée vers 1300t powr so diviger vers Beauduc. Au méme inztant j'chserve sur IRMA
un wafic proche du cirenit ds Nimez ot attive vivement Dattention dez opérarewrs sur le conflit potentiel. Le
conwoleur Approche informe U'ULM du wrafic charge en towr de piste ot lui indigue de I'eviter immediatement par
{esr. Au méme mcrant | 'information de trafic ext dowmés a 1 Adantiqus qui te rouve en vemt arviére main gauche
par le controlsur tour...»

& « Rhone information » dans son o

« L'ULM F-JJHH me contacie et apparait sur le vadar. A ce moment Ia il et sorti du circuit de piste de
Courbersac faprés wn décollage em 18 a Cowrbezzac) et est deia comflictuel aver la rrgjectoire de L ATL
Jinforme la tonr de I'ULM, dans le méms temps j ‘informe [ 'ULM de la position de I'ATL et lui demande d evirer
e cireuit de Nimes-Garons par [ ast. A son retour de vol local je notifie le depot d ASR de 'ATL a I'ULM »

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
Compte fenm -
- des valeurs mimemales de séparations de 0,25 MNm horzontalement ef nulles honzontalement,
- de I'information de trafic tardive et difficilement exploitable 2 propos de I'ULM. délivrée par VATC 3 1'équipage
de 'ATL2,
- de I'zcquisition puis du maintien du contact visusl sur DATLE par I'ULM,
- des maneewvres d'évitement reciprogques effectuges par les pilotes de VATLY et de I'ULM,
- de Ia prosomuate do terraim da Courbessac vis-a-115 des cwewts de evenlaton d'zérodrome da Nimes Garons,
- des conditions meteorologiques VRMC,

v le contraleur en de lz

Cet évensment est classé :

Catégorie du rsque encow C - INCIDENT SIGNIFICATIF

Conmbution de 1"élément ATM 5ol INDIRECTE
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CAUSE DE L'EVENEMENT

Eloiznement insuffisant de PULM vis-a-vis des circnits de Nimes-Garons interférant avec le tour de piste
effectué par 'ATLZE,

Factewrs contnbutifs :

- zéance d'enftrainement piste 3 trafic dense au moment des faits (3 adromefs dans le towr de piste de Garons).
ayant pow conseéquence une wnterference plus sigmficative que d'habitude entre les cwcwmis d'zerodrome de
Garons et de Cowbessac ;

- contact radio tardif de la part du pilote d"ULM, sur la fréonence « Rhéns Information » ©

- poste de contréle en situation d’imstruchion ayant entraing la délnrance d'une mformation de trafic, imtalement
errongs ps comizée, 3 TATLD :

- procedure locale non réglementaire. autorizant le vol en suto-information dans le cirewit de piste de MNimes-
Courbessac, msent dans la CTR Garons de elasse D.

REMARQUES GENERALES

-Le terrain de Nimes — Cowbessac se situe dans la CTE Garons de classe D Neanmoins, par protocole d'accord, i
st permiis aux usagers du ciremt d’agrodrome de ne pas contacter ['orgamisme gestionnawe de la CTE. tant qu'ils
restent dans le dit ciremst Le: liwutes lateralss et verticales de la zonme d'évolution sur cette fréquence d’auto-
wrformation de Cowbessac, sont défimies comme swit dans le protocele et reprises dans U'ATP

« ACFT al ‘arrives, au depart ou en circuit d AD : ne pas depasser la AD 800 reliant Beaucaire a Nimes au Sud de
1'AD.

- ACFT en circuit d°AD -

Contact radio avec le controle local de NIMES GARONS non obligatoire ; les differentes phaszer du circuit d AD zont
anroncees sur la frequence 44,

- ACFT au départ :

Prendre connagissance de 1 ATIS NIMES 120350, Das gu il libére le circuit de pisie en montés vers 1000ft ONH, le
pilots deir contacter REONE INFONIMES 1197 pour obtention ds la clairancs de transit.

- ACFT & l'arrivée -

Aprés accord du controle local d°AD de NIMES GARCONS et au plus tard en libérant 1000 ft ONH, le pilote contacts
la frequence A4 pour itegrer le cireuit d AD. v

-L'emde de I'enregistrement de la fréguence « Rhine mformation » et des donneées de trajectographie radar, permet
de constater gu’au premmer conmtact radio swr 119.700 MH=z a 15h45°437°, I'ULM F-JTHH a deja crowse la route

départementale 99 vers le Sud. De plus, ['enregistremant de cette fréquence ne corrobove pas la déclaration du pilote
sur la dife fréquence.

* 7ONE DUPREMIER
CONTACT PAR FJJHH SUR
119.700 MHz

* ZONE DU CROISEMENT

Meéanmems, le pilote de U'ULM deéclare dans son temognage télephomaue avowr été en vue de UATL? durant tout
I'événement ef ne pas avolr ressenfi d'urgence, d'of une stratézie de séparation madaptée, avec tout d’abord une
trajectoire trop onentée au Sud vers le coowt d'asrodrome de Garons, puts une maneeuvre de descente sans deute pas
z:sez franche powr eviter le conflit avee 'ATL2.

-6- M 1021

- Trajectographie globale de !'événement -

-La détechion tardive du conflit par UATC s'explique sans doute par une focalization de la part du contrélenr
approche en charge du VEER sur la recherche du code IFF 6501, au détnment du code 7000 vizible depus le debut sur
sa visualisation radar. Exn effet, des difficultes de compreéhension du code transpondewr 3 afficher par F-JTHH vont
occuper 1a fréquence. Et ce n'est qu'aprés cet échange que le conrdleur demande au F-JTHH de s"écarter du circuit
d’aerodrome de (rarons 2 cause du trafic en enfrainement piste.

-De plus, o est 4 noter que UATL? en enfrainement piste n'affiche pas de code transpondewr ; 1l n'est done visible sur
1"écran radar gue par I'écho primaire,

-La séance d'entrainement piste a Garons avec frois appareils mmpose des branches de vent amere et base plus
proches du tenzin de Courbessac, amenant les appareils de (arons a des positions zéographicues gue les nsagers de
Courbessac ont peu habiude de vorr.

- D’zutre part. une confusion d'indicatif retarde la prise en compte par Ulysse I de 'mformation sur I'ULM par le
contrélenr tour.

ENSEIGNEMENT TIRE DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commiszion note que la sireation du cwemt d'aérodrome de Cowbessac, géré par auto-information et mmsent dans
une CTE de clazse I, nest pas reglementarre.

Le retour d'expénience loczl montre pen d'mterférence entre les dews corewmts d'aérodrome. Cat etat de fat est di a
I"ubkization du terrain de Courbessac, presque sxclusivement par des asvonefs bases et donc 3 Iz bonne connaizsance
de I'environrement par les usagers et les coniroleurs aénens. De plus, la détection radar dent dispocse la Défense
(radar primaire), side grandement 3 résoudre les éventuels conflits.

MNeanmoms, conscientes de cette anomalie réglementawe, les autentes locales Defense ont extame en 2008 une stude
wvisant 3 deéfimr une zome réglementés. englobant le ferrain de Cowbessac et l'excluant de la CTR Garoms.
Malheureuzsement, pour des raisons de ressources humaines dizponibles et suite 3 I'annonce en 2009 de la farmeture
de la base asronavale Mimes — Garons, cefte etude n'z pu étre menée 3 son termee. En revanche, étant donnee la
fermeture de Iz BAN progranmee powr Deté 2011 et le mansfert de la gestion de la plate-forme de Garons et des
espaces associes par UAviation crvale, cefte dermigre a repnis les travaux allant dans le sens d'une ségégation
officielle et reglementane.

RECOMMANDATION DETA CAMSA

La commiszion n'emet aucune recommandation relntive a cet evenement.

Néammoins, elle appuie le projet de création de zone réglementée englobant le circuit d'aérodrome de Nimes
- Courbessac, intégreé dans le dossier de tranzfert de la CTR Garon: de la Defensze ver: ' Aviation civile, Cette
creation de ZRT ne répondrait en revanche gu'en partie a la problématique.
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Airprox Mixte M 10/25
du 12 aofit 2010
LE-R45C
{Sud de Lons le Saunier pour 10 NM)
MASTIFF 411 A ULM

CAMT CAGVEFR
Compte rendu d'incident - 13 aoiit 2010
Commission locale de sécunts : Néant
CMSA 2 7 jum 2011

M 10/25

| SYNOPSIS

M 10/25

Nature de I'evensment -

Croisement entre un Rafale et une patrowlle de 4 ULM daps le réseau RTBA.

Jour, date et heurs
Lieu

Type d'espace

12 aoit 2010 i

Sud de Lons le Saumer pour 10 WM

Zone réglementée LF-R45 C (SFC - 3008t ASFC)
(contownement oblizatoire pendant 1 activite)

12h25 UTC

Classe d'espace Neant

PLAIGNANT NON PFLAIGNANT
IDENTIFICATION MASTIFF 4114 inconnue
TYPE D' AERONEF Rafale 4ULM
EXPLOITANT Armée de I"air (CFAS) inconnu
NATURE DU VOL Vol d'entrainement pénétration -

basse altitude Incomue
REGIME DE VOL CAMT CAGVFR
TRAJET St Dizier — 5t Dizier inconnu
CONFIGUFATION Entre le FL 27 et FL29 Non déterminée
VITESSE Vs =450 kts inconnue
CONTACT RADIO Non détermung Non déterminé
EQUIPEMENT BORD Mode 3/4 (§700) + C Méant
AT ARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
AT ARME TCAS Ale non équipé Sans objet
CONDITIONS DE VOL VME Sans abjet
(selon pilotes)
VISUEL AVANT CROISEMENT Om Sans objet
MANOEUVRE DEVITEMENT Non Sans objet
z?;iﬁ:?gm MINDIALES V=15NM H=300ft Sans abjet
SEPAFATIONS MINIMALES selon emregistrements radars : Indispomble
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RESUME DES FAITS

Le jeuds 12 acit 2010, un Rafale, mdicanf MASTIF 4114 effectue en CAM T un entrainement tres basse
altitude dans le ETBA et notamment dans le rongon LF-B43 C (SFC - 800ft ASFC). Il évolue 3 environ 500ft sol
{entre le FL 23 et le FL29) en mode SDT fichier an cap 090

A 12R25 UTC, alors que 'équipage se trouve au Sud de Lons le Saumer 10NM le plote acquert le
contact visuel sur une patrouille de 4 ULM dans un sectewr enviren 10 heures non conflictuel. L' aquipage mamtien
V'espacement effectue le croisement ef le commandant de bord décide de déposer un Awpros.

Eléments complémentaires -

- les recherches powr retrouver les pilotes ULM zfin de vecupérer lews témoignages. n'oxnt pas abouty,
- Iz Rafale évoluart en moda SDT fichier avec le radar en foncton Awr'air,
- la formanon 4 'ULM n'a pas ate détectee par le CDC de Lyon m par le radar de bord du Rafale,

LF-R45C

{SEC - 800t ASFC)

—

-
4TLM
Inconmus

MASTIFF 411 &
g T2 H=15NM
V=300 f

-..-..-.-....-.----.".-..u.-u"---u.p

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte tenu :
- daz valeurs munmales de séparation de 1.5NM horizontalement et 300ft verticalement selon 1'estomation de
I'équipaze du Rafale.
- de la penetration du réseau RTBA par la pattowlle de 4 ULM pendant son activation,
- de la non-detection de la patrewlle 4" ULM par le CDHC de Lyvon Mont Verdun ot par le radar bord du Rafale,
- de 'absence d'information de trafic an profit de 1'équipage du Rafale
- de " acqusition visuelle de ce méme équipage sur les ULM,
- de la grande différence de vitesse entre les deux types d aéromef.
- des conditions meteorologiques VMC,

Cet événement est clasie -
Catégona du risque encours - C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Contribution de 1'élément ATM Sol NULLE

4 M 10/25

CAUSES DE L'EVENEMENT

Penetration du RTBA par une patrouille de 4 ULM pendant son activation.
Facteurs contributifs -

- Non détection des ULM par le CDC de Lyon suste 3 I'absence de code franspondeur et de 1a faible surface
equivalente radar.

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CAISA

La commizsion note :

-que 1'absence ds code transpondeur 3 bord des ULM n'a pas permus leur datection du conflit par le contrélenr de Iz
cabine multiservices du CDLC.

-la difficulte rencontres pour wdentifier les pilotes ULM. L'absence de trace radar rendant quas: inpossible une telle
recherche.

Fecommandations

Cf dossier théematque « RTBA »
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

ASR Airprox mixte M 10/26
du 1% aoht 2010
a Hyeres (LFTH. base aéronavale de Hyeres le Palyvestire)

-2- M 1026
SYNOPSIS
Mature de I'svenement : Avis de rasolution (RA) « climb o de PACAS d'un C3560, suite 3u crotsement aves
un DR400, dans la CTA Toulon

Jowr, date et heure Dimanche 1% aout 2010 a 08h58 TU

Lisu Est / Sud-Est du tervain de Hyéres (LFTH) pour 5 MM

Type d'espace CTA (1000 £ SFC /FL195)

Clasze despace D

PLAIGNANT NON PLAIGNANT

IDENTIFICATION MWIE119H F-GMTA
TYPE D' AERONEF C380 DR400
EXPLOITANT Metfjetz Prive
NATURE DU VOL Transport public de passagers Vol de loasws
REGIME DE VOL CAGIFR CAGVFR

TRAJET

CONFIGURATION

VITESSE

Comptas rendus d'merdent

Clature locale par fiche de réponse rapide

M 10/26

NJE119H / F-GXJA
CAGIFR CAGVFR
ASR ATRPROX + 1% api 2010
FNE -7 aoiit 2010

: 21 octobre 2010

;3 mars 2011

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT EORD

ALARME FDS sur secteur

AT ARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
(zelon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT

MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
{zelon pilotes)

Perugia (LIRZ) - Hyeres (LFTH)
En palier, 2 3000 ft QIH
=190kt
« Toulon approche » (126325 MHz)
Mode A (7333)+ C
Sans objet

RAT-CAS « chmb »

VMC

Non determume

O (survt du RAT-CAS en mentant
de 200 2 300 f)

H=15NM

V=300&

Cuers (LFTF} — Cuers
En palier, 3 2500 ft QNH
Non déterminée
 Toulon transit » (118.825 MHz)
Mode A (TO51)+C
Saps ohjet
A/C non équips ACAS

VMC

Non détermims

Mon

Mon determinée

Hon deternminee

SEPARATIONS MINIMATES zelon enregiztremient radar -

H=0983 NM V=300 ft
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FAITS ETABLISET I USTRATION DE L'EVENEMENT

Le dumanche 17 acit 2010, un Cessna C360, indicanf NIE119H, effectus sous le confréle d= VATC de
Toulon Hyéres (« Toulon approche »), une approche CAG IFE pour Iz piste 23 Il dveolue en VMO, stakle 2 3000 fi
QIH, suvant la dermisre clananee delivrée par le confrolew radanste.

Parallalement. un DRA400, mdicauf F-GHTA, effectue un vol cwculame a partir de Cuers, sous le confrole du
méme contrélewr, mais swr une fréquence differente (« Toulon transit »). Il est stable a 2500 ft QNEH et fait route
entre dewx pomts VFR répertones : 5T wers VC.

v Cartegraphie des lienx {exirait de [’ AIP AD-2LFTH) -

APP U TCULON Approchizsdpeesich 126325 - 118,525 (1) WDF . 126.325- 118525
TR 1210 -121.8181

GHD S0 121 8
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+ La pizsts 03 ezt en servics, maiz NJEII0H demande et obtient la possibilive de se poser en QFU23.
« Les conditions meteorologiques (siation de LFTH) sont [ax suivamies ;

- visibilits horizemrale supericure a 10 kn

- nébulositd - FEW 2300 ft

- vent au sol : sectewr est, calma.

& M 1026

= L'armement de | ATC exr le suivant -
- I chef de quart / momnitsnr -
- I conméleur approchs / mansit a ['sntrainement (il contdls lez deux npes de trafic sur deux
Sfreguences differentes e non couplées) ;
- I gssistant.
»" Dlans la suite das faits, las conventions suivanies seront utilizéss -
- APP/TRT : comtrélenr « Toulon approche » et « Toulon mansit v ;
- NJE11SH - pilote plaignant ;
- F-GXTA - pilote non plajgmant.

A D8hE4° UTC, a I'ssue d'un échange radiophonique concernant le QFU en service ot qui se conclue par
1'approbation de I"ATC powr le QFU23, NIE115H demande 3 APP/TRT =il pent procéder 3 vus -
HNIEIL9H - « Yes, well in that case_would it be poszible to proceed for BWY23 nasually 75 ;

APPTRT: « Affirm FRACTION 119H 1f wou wish radar vectors to avoid P63 area and visual approach
left hand base RWY » ;

MWIELL9H : « That's affinn. we would hike to mzke a straight in if possible on EWY23, and we are heading

285 now o ;
APPTRT - « Boger 119H, nom nght 3 deprees » ;

NIEI19H : « Twming nght heading 315 ».

A 08h52'14" UTC. I'ATC délivre une mformation de frafic au DRA00 pon plaignant, F-GIXA 3 propos du
C360 NIE119H :

AFPTRT : « Fegu F-JA, pour information wn Citation 2 passé au large de Port Cros 3000 fi pour rejomdre
1'étape de base mam gauche de la piste 23 a Hyéres ».

A BShE6'S0"", ATC réactuzlise son mformation de trafic au profit do pilete non plaiznant -

APBTRET : « Regu F-TA done le Citation va amver 3000 £ pour s etablir stape de base mam gauche 23 4 ;
F-GXJA : « Vous voulez que | orbite un moment 7 » ;

APPTRT : « Non, 1l peut passer au-dessus et rejoindre ['2tape da base gauche mitialement » ;

F-G3JA : « Ca marche, on poursuit vers VC ».

A 08hET11” UTC, I'ATC délivre une information de trafic a NIEL19H sur le trafic DRAO0 -

APPTRT : « FRACTION 119H, taffic mformation. at 11 o'clock. 5 mles, steady 2500 fi. DE400 routing
to the north ether raffic. 3 o'clock, 4 nules. 2000 & »

HNIEILSH : « Roger. we are visual with the traffic in the west of your field for the moment euh we're
almest passng over the thresheld »

APP/TRT : « Roger. checkmg, I call wou back ».

Parallélement, 3 08h58°23"". APP/TRT demande a F-GHJA de descendre -

APPTRT: « JA, vous pouvez descendre vers 2000 i QNH T » ;

F-GXJA : « C3 marche JA on descend tout de suite ».

Pus, APP/TRT reitere son nformation de trafic 3 NJE119H ¢

APPTRT: « FRACTION 119H. traffic twelve o'clock, two miles, descending two thousand five bundred

Ce a quoi. a 08h58°54"", NJE119H répond -
MNIEILSH - « Yes, we're mst proceeding aveiding and climbing now et three thousand five bundred feet ».
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Extraits de 1a restitution radar fownie par le CDHC de Mice -

Motz : sur I'mape ci-dessus. |3 troisieme piste [z plus 3 gauche (GG256) est a ehnuner (fanzse piste 135ue
d'un amalgame d'éléments des deux aumes pistes).

A T'issue de ces échanges, NIELL9H demande 3 faire un virage a 260 degres afin de descendre ot proceder a
wue. L'ATC le clare en approche 3 vue 3 09000

Chelques mstants apres, I ATC revient sur " événement -

APPTET: « Dud you vnderstand vou were approved for vizual approach but we had not cleared to 7 5.
MIEIL9H : « I call you back when we are on the groaund ».

APPTRT: « Thank you ».

-6- M 1026

Dan: leurs témoiznazes respectifs, les acteurs de I'événement ont declars :

¥ le contrélewr en charge des fréquences « Toulon spproche  transit » dans son compte-rendn :
w Le NJEI19H ezt a larvives par le Sud Est des insrallations ; je lui propose un guidage radar pour gffeciuer une
approche avue en piste 23, par U'étape ds base main gauchs. Au méme moment, ls FGUTA ast en ransit VFR entre
5T et ¥C a 2500 fr. Le NJE11SH est aurorizé vers 3000 f et je l'informe du trafic VFR en mansit. Le NJEI1OH
= anmonce en vue dwn mafic vertical du sewil 23. Je faiz confirmer a la tour la présence d'un sventusl rafic ne
comprenani pa: qu'il parlait du FGXT4. Powr faciliter le croizement entre les deux aérongfs, je demande au
FGXTA 7l peur descendre vers 2000 f. A ce moment le NJE119H ammonce gu il remonte vers 3300 f1, j 'en dédwis
gque ¢ g5t suite a une résolution TCAS (il ne ['annonce pas).
Suire & cet svenement, fo demands confirmarion au pilote = 5l avait compriz gu il allait perveir procéder pour une
approche a vue maiz gu'il n'y ftaif pa: encore auforize. Il m'a répondu qu'il me recontacierait par relephone.
Auecun comtact n'a ét¢ érabli par la suite. »

" le pilote plaienznt dans son ASE. -
o Crew climbed from 3000 ft to 3200 fi. After clear of conflict. the crew descended in a left hand erbit for a vizual
landing ar Hyeres airpert. ATC informed of the TCASRA. »

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
Compte term :

- dez valewrs minumales de seéparation de 0.983 Nm honzontzlement et 500 fi veriicalement selon la restiution
radar,

- dez informations de trafic daliveée par UATC a 'aquipage du C560, mars difficilement exploitsbles 3 propos des
irafics VIR,

- de U'mformation de trafic délnrée par P'ATC an DEAD0) non plassnant a propos du C360,

- de I'zbsance d’annonce par ou " antre des deux trafics impligués, guant 3 un eventuel contact visusl,

- de I3 faible amphitnde de I3 mancewre d's1ntement effectuée par I'equipaze du C360,

- des conditions meteorologiques VML,

Cat évenement ast classé -

Catégone du risque enxcourm - C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Contribution de I'élément ATM Sol DIRECTE

CAUSE DE L'EVENEMENT

Choix par PATC d'une strategie de résolution de conflit inadaptes.
Facteurs contributifs -

- annonce, par le pilote plaignant, d'un contact visuel sur wn trafic a I'Cuest du terrain (¢ Roger, wa are visual with
the mraffic in the west af vour field for the moment. » ;
- fréquences de confrdle gérées par le méme opératewr mais non couplées.

REMARQUES GENERALES
+ L'ATC zpphoue la reglementation quant an service rendu au pilote plaiznant -
RCA 3 -12 / paragraphe 2.2.1.2_ Information de @afic :

Les organizmes des services de la circulation agrienne assurent 1information de trafic :

a) emtra laz vols FFR ot lsx vols IFR

- dans les espaces de classe D ;

- dans la circulation d ‘aéredroms d un adrodrome conmréle.
Malheweusement, le but de I'mformation de frafic n'a pas aié attemt, dans le sens ou sucun des deux pilotes
n’amnonce un guelcongue contact visuel sur I'auire.

RCA 3 -12 ! paragraphe 3.7.2. Condifions de deliviance du message d'information de trafic - 'agrongf doit aviser
Vorganisme de conmréle de la U4 dés gue fe comract visuel est érabli.
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+ La commussion estune que la statégie adopiée par le controlewr pour résoudre le conflit entre le C560
et le tramsit VER est inadaptee : en effet. elle 2 pour consequence que le €360 ammve trop proche du terrain a 3000 f et
est done dans 1'cblization d'effectuer une cvbite pour perdre de Dalotude. DVautres stratégies étatent dizponibles :
maintien du DE400 a 1"Ouest de 1a frajectowe de I'TFR (conune le propose d'allewrs le pilote du DR400). clanance de
transit via CL au beu de celle dwecte vers VT, enfin celle finalement cheisie par 'ATC mais trop tardivement
(descente 3 2000 & du transit VEE).

« La commmiszion note 1'absence d annonce clame par le plote plaiznant sur 1a frequence, du fait gu'il
surt un BAT-CAS (of DOC 4444 OACT chapitre 15 © Nove— Lez pilotes zont tenus de signaler ler RA qui emmvainent
um fcari par rapport a autorization ou instruciion ATC en viguewr [voir PANS OPS (Doc 8168), Volume I Partie
Il Section 3. Chapite 3, § 3.2, alinéa ¢t 4)]. C'ast ainzi que le conmrdlewr est informe gu 'tm écart par rappert a wne
auterization ou iNIuction et en cours comme suite a un B4 du systéme ACAS)

+ De méme malgré ce qm est éerit dans son ASE, le mlote n'mforme pas PATC de son mtention de
deposer un ASE Anprox (of ammexe II de Uamrété du 26 mars 2004, relatif 3 la nonficanon et 3 Uanalyse des
évanements 1és 3 la zéeunté dans le domaine de la gestion du trafic adrien).

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANATYSE DE L'EVENEMENT
La commission note :

ed que la strateze de 'ATC, méme rézlementaire, est nadzpiée 3 un trafic squips A-CAS. En effst
méme en cas de confact visuel sur le mafic VER, le pilote du C3560 devant sunvre le BA / T-CAS. Au travers de
Iznalyze de cet evénement la commmssion estime 3 nouvesu unle d'ameliorer la connaissance du moven T-CAS par
les opératewrs conmdleurs zériens. Dans ce cadre, la commizsion reléve |'emenr faite dans 1'analy:ze locale : « Rappel
au pilote .../ ... gu'il doif couper som TCAS en zone d Approche ». Cecl est mexact : le T-CAS n'est jamas coupe. Un
de zes modes, le mode A est seulement automangquement nbibée 3 00 ft en descente et 1100 fi au décellage. Dians ce
cas. I'éqmipement reste en mods « TA-only ». I existe une possibilité de paszer manuellement en mode « TA-only »,
mais elle est sictement réserveée a des cas de panne (vol bain sorfl panne meteur, efc) du fait de I'impossibilite
technigue de survre un BA / T-CAS dans ces configurations.

< que le chowx du support de la cloture locale, une fiche de reponse rapide, est meuffisant @ en effet 1l ne
parmet pas de dizposer de tous les Slements nécessaires 3 une ventable anslv:s ot une réponze adéquate 3 un plaignant
powr ASR Aiprox. Il manque ansi information du ¢ wisuel avant cromement », le témoiznage du pilote non-
plaignant. Ce genre de dysfonchommement dans la procédwre de fraitement des évenemenis AT fat Uobjet d'un
message DIRCAM (MME ! 271 /DIECAM-YCDSABCD du 04/0272011).

RECOMMANDATION DE LA CMSA

Neant.
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. . } | SYNOPSIS
COMDMISSION MIXTE
. = MNature de l'événement - Croisement entre un M200) et un hélicoptare dans le résean RTBA.
DE SECURITE DE LA GESTION
Jour, date et heurs : 17 aodt 2010 a 12h25 UTC
DU TRAFIC AERIEN Lieu . Est de Saulieu pour 15 WM
----------- - Type d'espace :  Zone réglementée LF-R45 53 (800ft ASFC — 3200ASFC)
(contownement oblizatoire pendant 1 activite)
Classe d'espace : Neant
Fiche de cloture d'ana ].]-"Sf.‘ FLAIGNANT NON PLAIGNANT
IDENTIFICATION RAMEX 504 F-GECM
TYPE D'AERONEF M2000M AS 350
EXPLOITANT Armée de 1'air (CFAS) ARKATA AVIATION
Airprox Mixte M 10/28 NATURE DU VOL Vol d’entrainement pénétration .
Z basse alhimde Incommue
du 12 aofit 2010
= REGIME DE VOL CAMT CAGVFR
LE-R45 53
(Est de Saulieu pour 15 N]\v‘f) TRATET Tetres — Istres Issy les Moulmeaux — Lyon Bron
RAMEX 504 F-GECM CONFIGURATION FL 263 FL 33
CAMT CAGVFR VITESSE Vs = 450 kts Vs = 168 kts (calculée)
CONTACT RADIO Cabine mmltiservices du CDIC de .. .
Mon déternuns
Drachenbronn
EQUIPEMENT BORD Mode 3/4 (6700) + C Mode 3/A (7000} + C
A O 10/28 AT ARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
AT ARME TCAS Ale non équipé Sans objet
o CONDITIONS DE VOL UMC Sans objet
Compte rendu d'meident - 17 aont 2010 (selon pilotes)
Commssion locale de secunte : Meant VISUEL AVANT CROISEMENT Om Sans objet
CMSA £ i 201 MANQEUVERE DEVITEMENT Neon Sans objet
SEPARATIONS MINIMALES . _ L
(selon pilote) V=1NM H=300f Sans objet
SEPARATIONS MINIMATES zelon envegistrements radars : V=02ENM H=2200£
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RESUMF DES FAITS

Le mardi 17 actt 2010, un M2000 ¥, mdicanf RAMEX 304, effectue en CAM T un entrainement tres
basse altitude dans le RTBA. 11 évolue dans le tongon LE-F4553 (B00ft ASFC — 32006 ASFC), stable au cap 2607
en mode SDT.

A 0Th#4 UTC, la cabine mmlhseraces du CDC de Drachenbronn effectue une premuere mformation de
trafic sur Iz prézence d'un vol VFR & 158 et 200ft haut. potentiellemsnt conflictual

A 0ThS6. le controleur de la cabine multiservices actualizse son mformation de trafic en siuant le trafic
VER 2 519 et 3 une altitude estimée de 3300ft sans preéciser le calage alhmétrique.

Le pilote du M2000 effectue une descente vers 22004 (1013) ef s"amnonce en virage. L' équipage acquiert
le contact 1visuel an moment du crorzement sur un hélicoptere de couleur blanche.

le commandant de bord estome les mumma de separztion sont 3 1 MM honzontalement et 3004
werticalement et décide de déposzer un ASE ATRPROI.

Au méme moment. un helicoptére AS350, immatnculé F-GECM effectue un vol de transit entre Issy les
Moulineanx: et Lyon Bron. il évolue au cap Sud a 34008 (1013).
Elements complementaires :
- zprés caleul. la hautewr de vol de 1'hélicoptére est d'environ 217546t ASFC. ce qui situe I'hélicoptére 3 Uintérieur
du RTBA.
- zncun témoismage de 1'équipage de I'habicoptére n'a été reqn par le BCAM

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

i, ] |

Cet évenement est clasié -

M 10/28

Catégone du nsque encours

C —INCIDENT SIGNIFICATIF

Centmbution de 'élément ATM 5ol

NULLE

CAUSES DE L'EVENEMENT

Eacteurs contrbutifs :

- Meant.

Penetration du RTBA par un helicoptére pendant son activation.

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CASA

La commission note :

-1"absence du témoisnaze du pilote de I'hélicoptére qui ne permet pas d'effectuer une analyzs precize de I'évensment
{préparation du vol, conduite du vol. comnaissance da I'état d'activité du RTBA.

La commizsion estime ;

-que I'squipaze de I'hélicoptere est professionnel et qu'a o= fitre. lz pénétration du ETBA est plu: difficilement

explicable que pour un pilote prive volant occasionnellement.

Recommandations

Cf dossier thematique « RTBA »

A
LF-R45 53 - EAMEX SN
(8008 ASFC — 310§ ASFC) FL 26~
By |

Compte term :

CLASSEMENT DE L'EVENEME

NT

-des valewrs mumimazles de séparation de 0.8NM honzontalement et 2200 pieds verticalement selon les

restituttons radar défense,

- de la penetration du réseau RTBA par I'Ecurewi] pendant son actrvation,

-de la détection de I'heélicoptére par le CDC de Drachenbronn et de 'informztien de trafic au profit de

Pequipage du M2000H,

- de 'acqusition visuslle de ce méme équipage sur U'hélicoptars,
- de la grande difference de vitesse entre les deux types d'asronef,
- daz condifion: metéorologiques VIMC,
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

ASR Airprox mixte M 1029
du 1% septembre 2010

a proxinuté du terrain d’ Ambeérien (LEXA)

F-PEDT / MASTIFFE L

CAGVFR / CAMYV

Compte rendu d'incident

ChsA

M 10/29

- 2 zeptembre 2010

= 5 mars 2011

SYNOPSIS |

M 1029

Matwre de |'svénement :

Crolsement enire une patrowlle de 2 Rafale en CAM V et un MCR en CAG VEE.

Jowur, date et heure

Lieu

Mercredi 1% septembre 2010

a 08hl1 UTC

Neord du terrain d’ Ambeérien pour 3 NM environ

Type d'espace EANC
Classe despace G
PLAIGNANT NON PLAIGNANT
IDENTIFICATION F-PFDT MASTIFFL
TYPE D'AERONEF MCERAS Patrouille de 2 RAFALE
EXPLOITANT Prive Armee de I'air (CFAS - EC 01.091)
NATURE DU VOL Vol de lowr Mission entrainement basse alitude
REGIME DE VOL CAGVFR CAMYV
TRAJET Ambéneu (LF3A) .—'.“\'uit St Georges St Dizier (LESI) - 5t Dizier
(LEGZ)
CONFIGURATION FL24ex? FL2en ™
VITESSE Vs=085kts Vs=522kt
CONTACT FADIO Auto-mformation Amberien (129.750 | CDC Lyon (cabme Multservices)
MHz) pus SIV de Lyon (135200 (317.500 MHz) + auto-information
MHz) Arnbérien (122.750 MHz)
EQUIPEMENT BQORD mode A (7000} +C mode 3/A (0300) +C

AT ARME FD'S sur secteur
ATARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
(zelon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE D'EVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(zelon pilote)

Sans objet

Mon équipé A-CAS

VMC

Non

Non

V= quelgues meatres

H=entre 5 et 10 matres

Sans objet
Mon équipé A-CAS
VMIC
Non

Non

Non specifices

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radar défense :

V=200f |H=013MM
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FAITS FTABLIS

Le mercredi 17 septembre 2010, un MCR-45, mmmatneuls F-PFDT, décolle du terram &' Ambéneu powr
rallier le terram de Mut St Georges. Il est en montée, crowsant 23006t QNH et stzble au cap 350, sw le point de
contacter le 5TV de Lyon.

Au meéme moment une patvowlle de I RAFAIE mdicanf MASTIFF L. effectne une musson
d'entrainement basse altitude avec une phase d assaut sur le terram d’ Amberien

+ L 'equipier de la patrouille est positionne a droite du leader a emiren 1 NM en étagement pocitfif
(formarion qupe FMO).

' L'agrodrome d dmberieu dispose o une fréguence d aufo mformation specifigue (129.750 MHz). Il
dizpose également d'une fréquence towr qui n'était pas armés ls jour de |'évémement (armement amnoncé par
NOTAM). Dans cet evenememt, | enzemble des echanges vadiophonigues licz an tervain 4 Ambeérisu = st fait sur I
fréguence d auto-information.

+ Dians la suits de cette fiche, les comventions swivantes serons utilisess

- MASTIFF LI : leader de la patrouille de 2 Rafale.

- MASTIFF L2 : équipier de la parrouille de 2 Rgfale,

- F-PFDT : pilote VFR du MCR-45,

- &IV LYON : controlenr du sectewr d ‘information de vol de Lyon.

+"La manscription radiophonigue est izsne de enregisirenr ds bord des Rafale, et a eie gffectuss par le
BEAD-air.

A envivon 083h06°, décollage de F-PFDT.

A exvaron 08h06'30°°, MASTIFF L rentre dans le secteur &’ mformanen de vel (SIV) de Lyon.

A B8LOT', MASTIFF L1 se met en écoute de lz friéquence d auto-mformation d' Ambéren.

A DSh10°30*, MASTIFF L1 deébute le virage a droite vers un cap 2437 (passage en phase d'attaque) et
MASTIFF L2 znnonce sur la fréquence mter-patowlle - « .. {meompréhensible). . trafic 3 11k phas haut, sans
danger pour ' instant ».

A 08h10*36°', MASTIFF L1 s'ammonce sur lz fréquence d'Ambérien: « Ambévien Ambéneu des
MASTIFF LIMA  bonjour ».

A B8R10°51". F-PFDT = ammonce en sorbie de circust sur cette méme fréquence : « Ambeneu, Fox Delta
Tango en sorte de cwewt, je qutte [a fiéquence. merel et a plus tard ».

A B8h11°10*", quelgues secondes avant le croisement. F-PFDT appelle la fréquence du 5IV de Lyen.

A 08h12'14%'. MASTIFF L gw se mouwve en phase de fir, remcuvelle zon appel swr la féquence
d'Ambenen : « Ambeneu bonjour des Mastuff Lima ».

A 08h13'04*. MASTIFF L2 annonce, 2 posteniore le crowsement 3 son leader sur la fréquence infer-
patrouille. F-PFD'T quant & hui signale le croizement a STV LY ON : « ._j"a fzilli me prendre une collision avec un
Jaguar...avec un...ow. SIV LYON mépond : « ... ...affirm_ il ¥ a un appareil owhitaire 3 1300 fi 500 kt qu est
actuellement demmiére vous, gm est en frain de virer, a prien i va peut-étre revenir vers vous ». F-FFDT répond - «
... jeremonte 3 3000 ft. 1l est passé 3 10 métes au-dessns ds mod ». STV LYON répond : « je suis désolé on v peut
wTamment ren...vous n'éfez pas en contact et on n'avart pas 'appareil mulitawe en contact non plus ». F-PFDT
copchat © « __.ow affinm. . c'est le VEF.... J"étals en tramn de vous appeler ».

Dans leurs compies-rendus respecrifs. les acrenrs de Uevenement ont declare :

* Lo pilote VFR davs son A5R -
o J'ai eu la vus de avion ds devant moi ot la turbulence due au soyffle. Je venaiz de contacter Lyen Iyfo 1332
MH:. J ai ate décoiffe de mon casgue radic ef ioui a vole dans ['avion ».

# L 'équipags du Rafals leader de pamrowills -
« Durant une phase de travail airsel, 'éguipier est 1,7 Nm derriere le loader, legérement décalé sur la
droite et 300 Fr plus haut. Le leader contacte Ambérien pour avoir une informaiion de trafic sur le
secteur, sans résultat car il n'y a personng a la towr de contrdle. Duelgues instants plus fard un @vien

-4 M 1029

s'annonce en sortie de cireuit. L'équipier a visuel d'un avion wavers gauche légérement plus bas et au
cap nord, il 'annonce un peu plus tard au leader sachant que le croisement est gffecrué. Le leader n'a pas
visuel en vol du TFR. »

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

PEARE ay Y

-«

Eadar
V=1013NM
H=1Wfi

Estime pilote
V- quelgues medres
H ~ quelgoes métres

e ]

CLASSEMFENT DE L'EVENEMENT

Compte tenu :
- des valeurs mumimales de separation de 0,13 WM honzontalement et 200 f verticalement selon les restitutions radar,
mais constdéré comune un événement de quast collisien,
- de [a grande vitesse de rapprochement entre les deux apparails,
- de "absence d information de trafic ou de vol par un crganisme de contréle civil ou défanze;
- de 'abzence de contact visuel réciprogue.
- du contact radio, non eblizatowe, mais tout de méme miné sur la fréquence d'auto-mformation d”Ambenen,
- de I'occwrence de Iévénement en EANC de classe G,

cet evenement est clagse :

Catégone du risgue encowru :
Contribution de I"élément ATM Sol NULLE
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CAUSF DE TL'"EVENENMENT

Ahbzence de détection vizuelle réciprogue des trafics impligués, empéchant 'application efficace de la régle
“ VoIr et eviter .
Facteur: contributifs -
- mauvaise utilization de la fréquence d’auto-information par les pilotes plaignant et non plaiznant,
- vitesse de rzpprochement eleves,
- position du soleil ne permettant pas su pilote VFE de pouvor détecter 'amvée du Rafale
- phase de vol du Rafsle en preparation d'attaque ficove d'un objectif,

- 25pace 38Ten o controlé.

ELEMENTS COMPLEMENTAIRES

- Cet évenement fart I'objet d une enquéte technique par [e BEAD-Aar.

-Les 3 appareils sont équipés de ranspondears et avatent affiche un code avec report d'zlttede. Ils sont effectivement
détectes par les crganismes de contrdle ervil et défense (of reshitufions radar). Néanmoins, ancune information de trafic
ou ds vol n'a &té dalinvée Le trafic VFR n'était pas encore en contact aver le SIV LYON et la swrveillanece de
U'zctrnte CAM V n'est pas pnontawe pour le contréleur de la cabine multizerices (charge de travail éleves et aucune
demande particuliere des MASTIFF L).

- Au moment de 'occurrence, le soled se trouve dans un relévement 1207 par rapport au MCE. rendant encore plus
difficile une detection éventuelle de la patromlle.

- La patrowille uiilize les radars bord en mede Anr/Aur pour détecter et identifier des trafics envionnants. Le MCR n'a
cependant pas éte détecta.

ENSEICNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commizsion note :

- e Iz patrouille de Rafale n'était pas tenue de contacter Iz fréquence d’auto-information d’Amberien. putsqu’elle
« enroulait » ce terram A environ 5 kilometres, MNéanmoms, le pilote leader a déclare dans un témotgnage a postenon
zu BCM. avor garde cette habitude de son expeénence passee swr d’autres aeronsfs de combat, avec lesqguels les
attaques se fasatent par passage vertical Malhewrensement. ce contact. bien gu’opportn, n'a pas &té utile pour les
ratzons décmtes ci-dessous.

- Jue le membre d'équipage de Rafale. responsable de la fréquence. fait une emeur quant a lz pature de la fréquence
contactée - il « mterroge » organizme d”Ambenen comme 51l utilisart une fraguence tour.

- Qne le pilote du MCE-45 émet des messages de compte-rendu de peosition mexploitables par un autre appared - i ¥
manque la posihon exacte, ou posthon cardinzle par rapport 3 un pomt caractenstique rapidement identfiable par tous
les pulotes, et I'zlotude. Ainsi, 1] annonce sortir du civewt d° Ambeérien sans preciser 5'il fart route an nord ou au sud du
terrain ou donner son polnt caractéristique swrvant.

- {Jue le crotsement a lieu zu moment o les équipazes de Rafale effectuent ure manceuvre pariculisre d’entramement
zn combat, qui demande de lewr part une coordmmation st une sttennion focalisse sur 1z mizzion Par conséquent, méme
en appliquant au mieux la répartition des tiches a bord et au sein de 13 patrowlle, les pilotes disposent de momns de
ressources pour asvurer la survelllance du ciel. Amsi lors do debnefing en vol quelgues mmutes aprés le crosement.
I'équper annonce a son leader qu'ils ont crotse un trafic que « n'a pas di passer lom ». Bt dans Ia foulse, les pilotes
annoncent n°avelr rien entendu sur la fréquence d'Ambérien. Powtant, dans 1'écoute de bande. on entend [e pilote dun
MCE-4% znnonee sa sortie du coremt. Au final, ce message, trongué par | mtervention du navigatewr pour demander wn
chargement de czp a son pilofe, ne provogque aucune réachon de 1a part de 'équipage du Rafale leader imphiqusé dans
Ie crotzement.

- Q'au travers de 1'znalyse de cet événement et des premiers éléments fowmis par le BEAD-awr daps sa propre
zmalvse, [z régle « vow et éviter » peut ='avérer msuffizante pour assuwer une cohabitation sime des deux types de
crculation. Une précadents étude (of rapport BEA sur les accidents de 2004 2t 2007 entre Moage 2000 et ULM) sur le
concept « vour et éviter » monive les hmates de 1"acwmte visuelle Compte fenu de la methede requise pow swrvedller le
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ciel et des limites plosiologiques de a vision humaine. la probabilite de détection visuelle diminue fortement lorsque
Ia witesse de rapprochement dépasse 200 kt.

La commiszion eztime

Cme cet événement justifie une powvelle foiz 'importance de mener 3 bien I'expérimentation sur une fréquence
commune aux circulafions genérale et militaire, afin de faciliter I'apphcaton de la megle « vowr et éviter » en espace
aenen non controle. Le groupe permanent Feégulatewrs-Prestatawes-Usagers sur la compatbalité des curculatiens
zériennes crvile et militzire en basse et trés basse albtude a déj3 travaillé sur la création d'une fréquence commune
crvile — malitaire d auto-information. Dans un premyier temps, ces travaux n'ont pas aboufl {pas de disponibulité d’une
frequence, incompatbilite avec les nouvelles struchmes d’espace type SIV, probléme d'sncombrement, discipline swr
Iz fréquence . ). Une nowvelle expénmentation va débuter au printemps 2011 dans le SIV de Clermont Ferrand ; elle
vise i etudier. d'une part. la possibilite. pouwr les pilotes des asronefs de la Défense evoluant en espace adnen non
contrdlé de classe G, d'émablo un contact radio avec les orgamizmes prestataires de semvices dams les Secteurs
d’Information de Vol (5IV) et. d’autre part, les condifions de prise en compte de ces acronefs par les organismes
precites.

EECOMAIANDATION DE TA CMSA

La CAISA p'émet sucune recommandation zwite 3 cet évemement. MNeéanmoini, elle reste attentive a
Pexpérimentation menée dans le STV de Clermont-Ferrand.
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COMMISSION MIXTE

DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Airprox Mixte MI10/33

du 27 septembre 2010
LE-R46 N1

(Sud-est de Carcassonne)
RAMEX 504
CAMT

hélicoptére
CAGVFR

Compte rendu d'incident
Commission locale de sécunts

CMSA

: 27 septembre 2010
: Néant

: 7 jum 2011

M 10/33

-2- M 10/33
| SYNOPSIS

MNature de l'événement - Croisement entre un M200) et un hélicoptare dans le résean RTBA.

Jour, date et heure 27 septembre 2010 a (8hS6 UTC

Lieu Sud-est de Carcassonne pour 10 NM

Type despace Zone réglementde LF-R46 F1 (800f ASFC — 37004 AMSL)

- - Zone réglementée LF-R46 M1 (SFC - 800ft AMSL)
(contownement obligatoire pendant 1" activite)
Classe d'espace Neant
PLAIGNANT NOM PLAIGNANT
IDENTIFICATION RAMEX 504 inconnue
TYPE D'AERONEF M2000M hélicoptére
EXPLOITANT Armée de 1'air (CFAS) inconnu
NATURE DU VOL Vel d’entrainement pénétration .
basse alhmde Inconnue
REGIME DE VOL CAMT CAGVFR
TRATET Istres —Istres Inconnu
CONFIGURATION FL 25 FL 27
VITESSE Vs =450 kts Vs =130 kts (calculée)
CONTACT RADIO Cabine mmltiservices du CDIC de .. .
e Mon déternuns
Mice

EQUIPEMENT BORD Mode 3/4 (6700) + C Mode A (5411)+ C

ALARME FDS sur secteur
ATLARMETCAS

CONDITIONS DE VOL
{selon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(selon palote)

Sans objet
Ale non équipé

VMC

Om

Hon

V=1NM H=0f

Sans objet

Sans objet

Sans objet

Sans objet

Sans objet

Sans objet

SEPARATIONS MINIMATES zelon envegistrements radars :

V=0,7NM H=200ft

€7



-3 M 10/33

RESUME DES FAITS

Le hunds 27 septembre 2010, un M2000N, mdicanf RAMEXN S04, effectue en CAM T un entrainement TBA
dans le RTBA et notamment dans le trongon LE-R46N1 et FI. 1 évolue a 500 £t sol et au cap 260, au Sud-Est de
Carcaszonme.

A OBR55Z, smte a I'annonce par la cabine multiservices du CTHC de Nice Mont Agel dun trafic
potentiellement conflictuel, le plote acqguert le contact visuel sur un helicoptere rouge. II s'en rapproche pour
obtenir des éléments didentification en passant | MM amere Le pilote défenze pense reconnatre wn EC145 de
coulew rouge.

Le CDB estime que 'halicoptérs a pénéme le RTBA ot dépose un ASR AIRPROI.

Elémerts complementaires -
- U'identité du pilote VEF. n'a pas été trouvée.

- d’aprés la restitution radar. 'hélicoptére se frowvat bien 3 'inténenr du RTBA. I est plus délicat. compte terme
du relief de determuiner avec précision =i il se trowvait 2 I'intenieur de la LF-R46 N1 ou FL

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

B

o e

LF-R46 N1 efF1
[SFC - 37008 AMSL)

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte tenu -
-des valewrs mumamales de separzhion de 0,7NM honzontalement et 200 pieds verhealement zelon les
resttutions radar defense.
- dz la pénénation du réseau RTBA par U'héhicoptére pendant son actrvation,
- de la detection de 'helicoptare par le CDIC de Mice et de 'information de trafic au profit de I'equipage du
M2000N,
- de "acquisition v1snelle de ce méme équipzge sur U'heheoptare,
- da la prande différence de vitesze entre les deux types d aéronef
- des condinens météorologiques VMO,
Cet événement est classé

Catégone du risque encouru : C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Comtribution de 1"élémant ATM Sol NULLE

4 M 10/33

CAUSES DE L'EVENEMENT

Penetration du RTBA par un helicoptere pendant zon activation.

- Méant.

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CMSA

La commizzion note :

-1"absence du témoiznage du pilote de I"hélicoptére gm ne permet pas d'effectuer une analyse précise de 1'évenement
(préparation du vol, conduite du vol, connaizsance de 1"état d'activaté du RTBA )

- gu aucune restitution radio n'a ete commmumauee au BCM malgre le message de demanda de renseignements

W20 DIRCAM-63/CMSABCM du 07 octobre 2010,

-1z manesuvre de I"équipage du M2000N qu se rapprocke ds I'hélicoptére pour relever des éléments d'identification.
Ce genre de manceunre a deja fait I'objet de recommandations : « gux pilotes militaives. ds proscrire les mansuvres
suscepiibles de provequer des véactions inconmalées de la part des rafics CAGTFR ». Cependant. la commission
esfime que la distance 3 laguelle est resté le M2000N par rapport 3 I'hélicoptére et le fait qu'il n'est pas sortie du
RTBA n'z pas du tout engage la sécunite.

Fecommandations

Cf dossier thémahque « RTBA »

€8



COMMISSION MIXTE

DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

RESSAC 505
CAMT

Airprox Mixte E 10/02
du 16 février 2010
LE-RI91C
(Sud-ouest de Montpellier pour 15 Nm)
F-GUVO
CAGVEFR

Compte rendu d'incident
Commission locale de sécunts

CMSA

- 16 favmer 2010
: Néant

: 7 jum 2011

E 10/02

| SYNOPSIS

E 10/02

Nature de I'evensment -

Croisement entre un Mirage 2000 et un DA40 dans le résean RTEA

Jour, date et heurs
Lieu

Type d'espace

16 févmer 2010 i

Sud-ouest de Montpellier pour 15 Nm

Zones réglementées LE-R191C (S00f/ASFC-25008 AMSL)
(contowrnement oblizatoire pendant 1"activite)

UTC

TRAIET

CONFIGURATION
VITESSE

CONTACT RADIO
EQUIPEMENT BEORD

AT ARME FDS sur secteur

Classe d'espace Neant
AFRONEFS IMPLIQUES

IDENTIFICATION RESSAC 505 F-GLTVO
TYPE I'AERONEF M 2000M DA4D
EXPLOITANT Armée de 'air (CFAS) Privée
NATUREDU VOL Vol 4 entrainement panétration Loisir

- alsir

basse alhimde

REGIME DE VOL CAMT CAGVFR

Lucewil — Lzl
FL 14 ~1000 f/Sol SDT
Vv =450kts
Cabine multiservice de Nice
Mode 3/4 (§700) + C

Sans objet

Montpellhier — Bémers
FL11
V calculée ~ 120 kts
Approche de Montpellier
Mode A (7000) + C

Sans objet

AT AFME TCAS Ale non equipe Ale non egquips
CqNDlTIONS DE VOL MC VMC
(selon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT Cha Chu
MANOEUVRE DEVITEMENT oul Nen
SEPARATIONS MINTMALES

(selon pilote) Sans objet Sans objet
SEPARATIONS MINIMALES selon emregistrements radars : ]: V=1NM H= 3004t

RESUME DES FAITS

€9
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Le mardi 16 février 2010, un Mirage 2000, indicatnf RESSAC 505, effectue en CAM T un enfrainement
trés basse aliotude dans le RTBA quw emprunte le wrongon LE-R191 C (R008/ASFC-25004t" AMGSL) dont le
contowrnement est obligatoire pendant Iactivite.

An méme moment, tn DA40, immatienls FAGUVO, effectue en CAG VER un vol de lowsir 3 destination
de Bémers.

BESSAC 305 est en vuwage droite vers le cap 350°. Il regout une information de trafic de la eabine
multizervices du CDC de Nice suwr la présence d'un trafic VER conflictuel situé au Nord de sa positton 3004 plus
bas. Au moment de la diffusion de I'information de trafie, I"équipage se trouve en condition IMC. Le confréleur

suggers une mansante d évitement 3 monter au Mirage 2000, Celui-ci I'exscute. 1 acqmert le contact 1isuel 2
INM du croizement.

Daps le méme temps, F-GUVD est en contacte radio avee Montpellier approche. Deux pumutes avant
I'événement. le coniroleur |'mfomme gue les zones TTBA sont achives.

Chueloues zecondes avant le crowsement le controleur demande au DA4D de revennr vers le point 5 car un
murage 2000 se trouve face 3 lu méme altitude en transit de la gauche vers la droute.

Elements compléementaires

-L'information de trafic a éte effecmes sur 1z fréquence commoume 317 5000 bz par la cabime multiseraces du
CDC de NICE.

« La commandant dz bord du Miraze 2000 -

« Nous étions em itinéraive rézerve et comme prevu a l'éconte du OCT. Celui-ci nows informe d'un trafic gui se
trowverait @ 1000 sol done méme altitude que nous. ‘equipage acquiert le vizuel de | appareil, il se trowve en fait a
5000l donc hors de [Thineraire réserve. Pour nous cet évenement s5i donc sans gravileé aucine. »

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE I'"EVENEMENT

LF-RIMN C
(BODf AGL ! 2500 ASFC)

H=1NM A ||
V=200 fi |
F

- —_——
LY

\ [ mEssac ses
FL 14(~1000 fr'sal}

A

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
Compte temu :

- des valewrs munimales de séparation de INM honzontalement et 300 pieds verticalement selon la restitution
radar,

- de la penetration du reseau RTBA par le DA40 pendant son acovation,

- des informations de trafic ef de Ia sugzestion de manceuire effectuée par le controlenr de RHODIA au profit
de l'equipage du M2000,

- de 'acqusition tardive du visuel par les equipages,

4 E 10/02
- de la prande différence de vitesse entre les deux types d'asronef,
- da I"évolution du Muage 2000 en condifions IMC
Cet evenement est classe :

Catégone du risque encoun -
Contribution de I"élément ATM Sol NULLE
CAUSES DE L'EVENEMENT

Penetration d’on DA 40 dans Ia LF-R191 C, dont le contournement est obligatoire pendant I'actvite,

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commizsion note :

- que le pilote du DA40 3 débuté tardivement 53 descente vers 300 pieds sol.
- qu'il etait consclent de ["activation du resezu défense RTBA.

La commission rappelle qu'il est egalement plus judicieux de croiser sous le RTBA perpendiculamement a ['axe
lonzrtudina] afin -

- d'ecowrter cette phase du vol ;

- de faciliter |"acquisition visuelle {defilement’).

La commizzion n'émet ancune recommandation.



COMMIISSION MIXTE

DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Evénement Mixte E 10/03
du 1¥ mars 2010
RTBA DEFENSE - LF-R46 E2
RAMEX 501 ! F-GEOQ
CAMT CAG VIR

Compte rendun d'incident

: 17 mars 2010

Commssion locale de séounte s Nl

: 7 jum 2011

E 10/03

=]

SYNOPSIS

E 10/03

Matwre de I'événement : Croisement supposé dans le résean trés basse altitude défense (RTBA) entre uns
patrouille de 2 M2000N en CAM T et un PA 28 en CAG VFERL

Jour, date et heure

Lien

Type despace

Lundi 17 mars 2010 a

Hord de Parprznan pour 15NM

Zone réglementse LF-R46 E2 (800ft ASFC / 28006/ANMSL)
(contowrnement obligatowe pendant I actrvite)

08h33 UTC

Classze d'espace Weant
AFRONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION RAMEX 501 F-GEOQ
TYPE D'AERONEF 2 Muage 2000 N PA 28

EXPLOITANT

NATURE DU VOL

FEGIME DE VOL
TRAJET
CONFIGURATION

VITESSE

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT BORD
AT ARME FD'S sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
{zelon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPAR ATIONS MINIMAT ES
(zelon pilote)

Armee de I'Aar (CFAS)

Mission de penétration basze
altitude

CAMT
Istres - Isres
FL 10 mode C
Vs ~ 450 kts

Cabine multzerice CDC de Nice
Momnt Agel

Mode 314 (6700) / C
Sans objet
A/C non equipe ACAS
VMC
Chu
Chut (montee)

Mon précize

Prive
Vel entrainement IFR.
CAGVFR
Perpignan — Carcassonne
FL 11 et FL 09 mode C
Ws=entre 100 a 14 ks
Mil
Mode A Non precize
Sans objet
Non précisé
Non précisé
MNon précise
MNon précizé

MNon précizé

SEPARATIONS MDINIMATES selon envegzisirements radars -

et

H=08NM

H=INM

V=400 ft
et
WV =mlle
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RESUME DES FAITS

Le lundi 1% mars 2010, une patrowlls de 2 M2000 N, mdicanf RAMEX 501, effectue en CAM T un
entralnement trés basse altitude dans le RTBA. Elle evolue dans le trongon LE-F46 E2 stable an cap 170 Les 2
M200IN sont espaces de IMM. le plus 3 1'Ouest svoluant 3 1000£t (1013), le plus 3 I'Est 3 900# (1013).

A 09h53 UTC, la cabme mmltzervices du CDC de Nice effectus une information de trafic sur la présence
d*un vol VEFR potentiellement conflictuel estime dans le RTBA. Le: pilotes effectuent une montée vers 14004t
(1013} pour le ples proche et 13004t pour I'éguipier. Pendant la montee_ la patronille acqmert le contact visuel an
moment du croisement.

Les minima de seéparation sont estumeés a 0,8 NM henzontalement et 400ft verticalement avec le M2000 =
phuz & 'Ouest et 1| NM honzontzlement et nulle verficalement zvee le M2000 le phus 3 U'E=t

Ancun ATRPROM n'est déposa.

Aun méme moment, un PA2E, immatriculs FGECK) effectue un vol test PCL et évolue 3 10004 (1013).

Eléments ¢ émeniaires :
-le pilote VEE 2 fourm une restitwnon GPS de son vol qui met en évidence que le trajet du PAJE se situaif en

dessous du RTBA,
7%

FProfil GFS du vol
duo PALE

SITUATION ET SCHEMA DESCRIFPTIF DE L'EVENEMENT

“+ E 10/03

)
]
]
-
v

H=1NM
\ V = nolle

LEF-R46 E1
BOOft ASFC ! 2800ft' AMSL

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT
Compte temu :

- des valewrs mumimales de séparation de 0.8 Nm honzontalement et 400 ft verncalement avee 'apparel le plus a
1"Omest ot [ Nm honzontzlement et nulle verticalement avee 1'appareil le plus 3 I'Est selon les restitntions radar
défenze.

- des informanons de trafic délivrées par le contrélenr défense aux sqmpages des Mirage 2000,

- de 13 manoemoe d'évitement 3 montse exécutés par le pilote défense,

- de I'acqguisition du contact visual par I'équipage défense peu avant le croisement,

- de la mrande différence de vitesse entre les dews types d adromef

- de I'absence de confirmation de Iz prézence du PATE i 'mténewr du ETBA.

- des bonnes condittons metéa.

Cet venement est classé -

Catégone du risque encouru :
Confribution de I'élément ATM Sol NULLE
CAUSES DE L'EVENEMENT

Evolution d’un PA I8 a proximite du plancher du RTBA :an: pouveir determiner une guelcongue
pénétration.

Factewrs contnbutifs :

MNéant

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

On note 13 difficulté de détervmner la pénetration effective du RTBA par le PA2E Le rehef a proximité du lien
d'ocewrrence mdique la présence d'une colline dont le point le plus sleve est cots a 9426, alors gu'a un navngue plus
auMord se trouve une vallée cotee a 65t

De plus, e contrélewr mulhiserices du CDC  pe pen pas comnaltve, de mamére mstantanée 2z position avérée d'un
apparei! infrus 3 I'intériewr du KTBA compte tenu du relisf of de la définition du plancher de: zome: RTBA en
pieds/zol.

La commizsion n'émet aucune recommandation



COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Evénement ATM mixte E 10/05
du 27 avril 2010
a proximite de 1a balise « RANUX »
BAF 496 / AFR 1734
CAMI CAGIFR

E 10/05

FNE 28DREI10 : 27 2vnl 2010
Fiche INCA 10LFEES08 2 27 avnl 2010
Cormmission locale de séeunté Drachenbronn : 25 juin 2010

CMSA - 05 décembre 2010

-2- E 10/05
SYNOPSIS
Mature de Uévénsment - ERapprochement hors novmes d une patrowlle de 2 Flfen CAM I avec mm A 320 en
CAGIFR.
Jour, date et heure Le mards 27 avmal 2010 a 08h3» UTC

Lieu

Type d'espace

Classe d'espace

E=t de Feumns 3 proxmmuté de la bakise o RANUN »

UTA

C

PLAIGNANT NOM PLAIGMANT
IDENTIFICATION AFR 1734 BAF 495
TYPE IYAERONEF A320 1F16
EXPFLOITANT Axr France Belgium Air Foree

NATURE DU VOL
REGIME DE VOL
TRAJET

CONFIGURATION
VITESSE

CONTACT RADIO
EQUIFEMENT BORD
ALARME FDS sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VIOL
{zelon pulotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALIES
(selon pulote)

Transport public de passagers
CAG IFR
Pan: CDG - Barhin
FL 305 en montee
V= =335 Ktz
CEMNA Est (secteur XR)
mode & (5617) = C
O
O (TA TCAS)

VMC

MNon specifie

Non

MNon specifises

Vol de hazon
CAMI
Elemne Bragel - Solenzara
BAF 496 B : FL 317 en montée
Vs : 454 Ets
CDC Drachenbronn (Cabine 10}
mode 3/A (1423) + C
Sans objet

Mon équpe ACAS
VMC
MNon spécifié
Chu {(Virzge droate ot montes)

Mon specifices

SEPARATIONS MINIMALES zelon envegistrements radars défense: |H= 36NN W= R00ft
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FAITS ETABLIS

Le mardi 27 avril 2010, une patronille de 2 F16, mdicatif BAF 496 effecme un vol de lizizon entre Klaine
Brogel et Solenzara. La patrowlle wient d'étre trapsferée a la cabine 10 du CDC de Drachenbronn elle est stable
an cap 190° et au FL 285,
An méme moment, un A32{, mdicanf AFR1734, ayant déccllé de I'aéroport Fans CDG powr rallier Berlin
en CAGTEE. est en montée en confact radio avec le CEMNA Est et croise le FL 200 au cap 060,
« Lactivité a la cabing 10 du CDC de Drachenbronn ss compose de I mowvemenis - 1 Mirage 2000,
indicarf COMMIE 53, et la pamrouills de I F10 belges.
" Au moment du ransfert entre Belga et Drachenbronn, le conflit a dgja et detecte entre la pamouille et
14320, Towgfois, le irangfert ast accepte.
« Dans la suite das faits srabliz, les comventions suivaniss seront wiiliseas -
- DRE1® - comtralemr radarizta ds la cabine 10 du COC de Drachsnbromn ;
- DRE10/A : assistant de la cabine 10 du CDC de Drachenbronm
- AR : premisr contvoleur radarvizte du sectewr XR du CRNA Est.

A 08h36.19%"* UTC, DRE1D prend en compte BAF 496 » Belgian Aw Force 4 9 6. Biesling good
morning. radar identified. squawk 6502 »

A D8h36.49"". aprés avolr confirmé le transpondeur, DREE 10 effectue wme mformation de trafic - « Belgian

&, affirm radar contact »

A §5h37.07"". DRE1() demande : « Belgzan Air Force 4 9 6 are you able to climb 3 6 5 due to trafie? » Ce
dermer répond ¢ « MNegative, maxnmum level 15 3 05 » DREELD effectue zlors un évitement dans le plan honzontal:
« Belgian Aur Force 4 9 8. fwmn nght heading 2 2 0 due to traffic. » Il collationne, DEE1D affine zon altération de
cap - « Contimue fum beadin=2 3 0. »

A 08h37.37"", DEE10 modifie encore une fois 1a route des F16 : « Belgman Aw Force 4 3 6 confinue turn
heading 2 5 0 due to traffic. »

A 08h37.57", BAF496 mterpelle DRK10 - « (maudible) able to climb 3 6 5 f it helps (inaudibla). »
DEELD demande alors : « Sav againT »

A03h38.10°°, DRE10 /A reprend le mucro et effectue un evitement d wrgence - « 4 3 & immediately chimb
level 3 2 3 to avoid trafic dead ahead 15 mules level 2 7 5 climing » BAF496 accuse réception : « 4 3 6 chimbimg
315 onheading150. »

A 08h38.30"°, DREID/A demande: x4 9 6 flight level crossing? » BAF496 répond - « Crossing 310

now. »

D'aprés la vestitution radar, lorsque le leader croize le FL
310, son cofquipier qui monte plus lemtement. se womve 14004 plus
bas.

DEEID/A dacide alors la powsmte de la montee - « Copy
continue climb level 3 4 5 due to taffics pws effectue une
information de trafic © « Traffic bearmg 2 1 0. 10 oules, level 280
climbing. » BAF496 répond : « Climbing level 3 4 3 and request (...}
as soon as possible » _—

A 08h38.37" . le filet de sauvegarde se déclenche an CENA
Est entre I' AFF. 1734 ot une piste affichant le code ranspondeur 1423

A 08h33.45"° DREILD /A compléte 1" évitement dans le plan latéral : « 4 9 6 conhnue neht heading 2 70
due to traffic. » la patrowlile collationne.

A 08h39.30%, U'orgamaue du secteur XE appelle zon homologue du secteur AP afin de constater la
sttuation. L°AFR est toujours en eontact avec AP,

A 05h38.53", DREID /A insiste par deux fous : «Baght 2 7 0w, « Conhnuwe nght 2 7 0. » BAF496
acquiesee 4 Twnnz to 270 »

4 E 10/05

A 08h39.00"° DRELD /A demande - « Confum present level? » le leader de Iz patrowille répond @ « Just
passing 335 for 345, » DRELD /A accuze réception.

Son coequipier se rouve guant a lui envivon 2000# plus bas.

sans réponse de la patrowlle. 1l ordonne - « Confinne chimb level 3 6 5 and tum left. left heading 2 0 0 mihal »
BAF436 répond : « Affirmatrve. Confirm I'm clear to climb 3 6 57 % DRELQ /4 vétére 1z clawance: « Contimue
chmb level 3 6 5 and turn left, left heading 2 0 0 mmitial » BAF496 collanonne

A 08L39.54", AFE1734 confacte le sectewr MR du CRNA Est en montée vers le FL340 sur LIMGO.
AFR1734 demande =1 une zone militawre se trouve sur sa gauche. Le contrdleur hni répond que 1z zone se trouve sur
sa drotte mars qu'il ¥ a en effet un apparedl inconmu gw est passé 2 3 nauhques. AFR1734 pracise qu'ils ont vu 2
chasseurs a ganche.

A 08h40.30"°, XR effectue une wiormmation de wrafic a BE3582: « m vowr 12 o'cleck positon. 13 mules
opposite, 1000 ft below and 1t”s 3 mlitary amweraft. »

De 08h40.58°" a 08h41.13". DREILD effecrue un évitement avec son autre wol COMBMIS 53, pus
DEEILD /A reprend encore une foiz le micro powr complater I énatement par une manesuire d'urzence dans le plan
horizontale.

ADBh42.31"" . DREILD ‘A reprend les commmunications ef powrsuit 1a phase de confrole nominalement.
Dans leurs compres-rendus respectifs, les acteurs de Uévénement ont déclare -
®  Le contrélenr de la cabine 10 du CDC de Drachsnbronn :

a Je prends en compre COMMIS 33, un Mirage 2000 au decollage ds Nancy pour la zone de Rambers. Il
wionis au nivean 263 ef demande a maintermir. N'ayant pas de trafic conflictuel. je lui accords.

La patrouills BAF 499, 2 Fl4, arrive sur RSLOI an cap Sud, nivean 235 Avamt la prize en compte, je
repére um mafic conflicruel, aw décollage de Poriz Charles-de-Gaulls. 11 pazze le mwiveaw 200 en montse. Il
apparait au fote anfico comme passant 5 Nm arriere.

An moment de la prize en compre, je faiz changer le manspondeny du leader en 8302, je ne remargue pas
que le numere ] n'a pas coupe son IFF et gu'il gfficke 1423, Je decide d'eviter le trafic en towmnant a droite car la
T84 20 ezt active. Js prends un cap 230 pour vizer Iz wafic. Le trafic se mer en virage a gauchs pour rejoindre sa
routs, je poursuis donc mon virage au cap 230
LUn recond mrafic étanr comvergent stable au miveau 340, je demande au pilore =il penr monter au wmivean 303 pour
w'affranchir der dewx trafics. Il me répond que son niveau max a5t le 303

Mon azsistane reprend alors la radio pour un evitement d'urgence ot lui demande de monter. Le mumero 2
n'sst pas fout a fair en patrouille serree er qffiche foyjours wn manspondeur 1423, ce gqui deéclenche les filsis de
sauvegards civils. Ce n'ast gu'a la fin de U'evitement gue nons Iui demanderons ds couper son IFF. »

# L'assiztant de la cabine 10 du CDC de Drachenbronn -

« U premier vol est deia en compte @ la cabme 10 (Commiz 33 de Nancy pour Rambert) tandis qu une
parouille de 2 F16 (BAF496 de Kisinbruge! pour Solenzaral est en préaviz de Belga.
Censtatant | arvives imminemte der BAF 400 en voute sur RSL 01 aw wiveau 285 ot la T54 204, situee un pen plus
au sud, gui et active ef occupes au profit de la wavee Interception, | ‘enreprends une coordination avec le CCL



= E 10/05

L'un commun accord, neus convenons d ‘éviter la cone par le coin Ouest de la zone. st alovs gue Beiga appsils
pour le transfert dex BAF 400 toyjours stablss au cap 180 et au nivean devol 235

Le controlewr resie en plaoce, qui est un jeune Contrélenr Operationnel. &t moi-méme constatons alors un trgfic
conflictuel (AF 1734} relativement lointain en provenancs de LFPG ef a destination de EDDT passant le niveau de
vol 200 en monte.

Nons prenons alors la décision de prendre em compie les BAF 490 toyjours au cap sud et de voir par la swuite 5 7ls
Peuvens monier vers un niveau 363 gui devwair érre suffisant.

Lez BAF 496 arvivenr alors en frequence. ronjours en conflit avee 'AF 1734 gui ze rapproche. Les 1 appareils
eiani razsembles, nows me constatons pas rout de suite gue ['eguipier a foujours conserve un IFF miliiaire Belge
(3.4 1423).

Le contrélenr demande alors :'ils pewvent monter au wiveau de vol 365. La 1'™ réponse etant négarive, le
contvdleur ordonne alors de prendre un cap 220 puiz 230 puiz 230 se rendant compte que ga ne seva pas syffizant,

Lz lsader nous armence alors qu'ils pewvent finalement monter au wiveau 363, N'ayant pasz compriz le dermier
message, le conmrdleny fait alors répéter. Je decide alorvz de reprendre la radio st ovdonne un évitemenr d wrgence
a momter au niveaw 323 dans un premier tamps. Je patiente quelgues secondes ot demande alors aux BAF 404 Is
niveau de pazrage. Le leader m avmonce alors gu'ils pazzent le nivean 310 er dowe en pasze d'éve clair de trafic.
Etant tous les 2 en virage vers un cap 250, je distingue alors clairement 'éguipier qui se detache du leader en
pocition échelon gauche ef surfout avec un auire nivean gus celui-cf puisqu il a tofours som transpondewr que je
diztingue maintenant au ravers du mode C. N'étamt pas du tout rassemble avec son leadsr puizque presgue 3000
pieds baz, j ordowme alors de powrsuivre la montée au wiveaw 343 ar de towrner ou cap 270

Le croisemenr de npe face-a-face et légérement decals s gffeciuan:, je ne peux alors gue constater gus le BAF425
leader szt bien clair de rafic comme ammoneé & la radio du recte au contraive de ['équipier qui ze trowve a un peu
moins de 1000 pieds du liner et @ moins de 4Nm. Pour za part | éguipier n’a jamaiz manifeste sa situation comme
lanf sépare verticalement de son leader. [ ] j'obtiens un débrigfing téléphomigue avec le leadar des BAF400 ef
J apprends alors que ['égquipier stait gffsctivement bien dans wne comfiguration beaucoup plus louwrds ot donc
begucoup moins mangwnvrani gue son leader.

Je i apprends également gque som équipiar avait toujours un IFF « Belge v et done « civil » en FIR Framce au
moment du croizement ce qui a engendre un « Trafic Advizery o de 'AF 1734 er le déclenchement des multiples
filetz de zauvegarde au CANA de Reims.

Calwi-ci me dit alovs gus Belza, quelguss minutes avanr le wangfart, les avait prevenu de cela et avair demande a
1 'equipier de couper son manspendsur. Ce dernier a alors confirme [avoir fair. ce qui ne sera finalement pas le
cas. ¥

¥ L eguipasze de la patvouille de F18 -

« Belgian Air Force 490, flight of 2 F-16:. take-off 27 Apr 0822Z, destination LFES, accepted flishplan
had routing Belgium-RSLI0-ITIF0-ITTI0-LFES.

The 2 F-l0s had very different configurations: the lead aivergft was clean’ (ns external ranks), whils the
number I aiveraft cavvied I external fusl tanks and an additional external pod. That meant thar the zecond airergft
wonld mtfially (heavy on fusll need fo use gfterburner to climb above FLI00.

While this over Balgium, Belgian military ATC azked the number 2 aircraft to stop sguawking, as they saw
him squawk hiz aszigned mil Mode 3 of 1422 (if I recall welll. Number 2 then pur hiz IFF in standby mode, which
nermally should have prevented IFT replies.

Crassing the French border at FL253 in the vicinity af RSL 10 {radar vectorsd at the time), Riecling again
asked mumber 2 to stop squawking. Number 2 then put his IFF in the OFF mode.

At thar fime we were flying on a southerly heading, line abreast with around 0.7 NM lateral spacing
berween us, ar the same level

We were then asked to turn over right, imitially 30% off but in the end almost 907 off our eriginal heading,
and climb to FL323.

Because the initial request for the nrn was less thar £5° offt both aiveraft started norning at the sames time
(if it had been more, number I would have crossed behind number 1 before number 1 started noming). As it wrned
out, we had to twn a full 30° so the mevitable result was rhat number 2 ended up behind mumber I, and because
number I (high grozsweight! was nor able to follow number 1z turn rate, he fell inte a 1 mile rrail position, while
siill climbing to FL3235.

We were then asked if'we conld climb 1o FL303. Number I checked with number 2 o see wherhsr that was
pocsible given hiz high grossweight. Number 2 zaid it war pozzible, bur ar a relarively low climb gradient. Az we
had ne indication thar the climb to FL365 had to be performed rather guickly, and az number 2% climbing
performance was still far superior fo (eivilian) ATC minima, we accepied the climb fe FL303. Number 1 (very
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light configurarioni started the climb with a relatively low powersetting, numbsr 2 (heavy configuration) selected
afterburmer.

Then we were suddenly told to sxpedite climb and reach FL345 as soon as possible, and around the zame
time we were again given a rurm of almost 007 to the left. Number | was able to de that in a matier of seconds, but
number 1 could not follow that climb rate and momentarily dropped back io 1.3 miles trail and a coupls of
thousand feet below.

Once steady on the new southerly heading, number 2 was again abreast with numbear 1 within I NM.

Rissling then again asked number I to switch off hiz IFF, to which mumber 1 once move confirmed that hiz
IFF was switched off.

The rezt of the flight war unevengful. Landing time ar LFES was 0040 Z.

Number X'z aircraft did a local flight ai LFES and nebody complained about the IFF. During the flight
back the next day -this fime a 3-skip with number 2'c airerqft fiing az number 3- nobody said anything about a
‘leaking” IFF until we were again told by Rissling thar a second aiverqft in the formation was squawking fnsither
Rhodia nor Rambert noticed it). 50 we put the airevaft IFF unservicsable upon arrival Techmicianz checked it out
bt conld nor duplicate any problem. »

SITUATION ET SCHEMA DESCRIFTIF DE L'EVENEMENT

armrananaananis =
V=3.68M
H=3500f
BAF 496 N°1
FL3TA
.-
- -

TSA 180
FL195 -ILL

AF R1734
SN FLSA
CLASSEMENT DE L’EVENEMENT
Compte temu -
- des valewrs minimales de séparation de 3 6NM honzontalement et S00ff verficalement selon les restitutions
radar

-de la confizuration différente des 2 F1l6 engendrant de: performances moindres pour 1appareil le plus
lourdement charge d’on une difficulte pour I'equupier 3 sunre son leader dans cerfames mancewTes,
- des mesures d'évitement d urgence ordonnees et survies par les pilotes belges,
- da la reprise de la fonchon contrdle par 1'assistant,
- de la nen-deétection mmadiate de la séparation de 1'équupier dans la patrouille par la cabime défenze
- de I'affichage confinu du code transpondeur par ce méme equipier zéndrant un alerte FOS au CENA E,
- de I'acquisition radar mais de 1"absence d'acquisttion visuelle de 1"A320 par les pulotes de la patrowlle.
cet dvénement est clazzé

Catégone dunsque encoumn : C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Contribution de I"élément ATM Sol DIRECTE
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CAUSES DE L'EVENEMENT

Strategie de crolzement puiz d'evitement mize: en défaur par la confizuration lourde de 1'eguipier de Ia
patrouille de F16 ne pouvant tenir la formation lors de I'execution des maneuvres d'urgence.
Factewrs contributifs -
- acceptation du transfert de 12 patronille alors gu'elle n'est pas « clawr de trafic »_
- ordre d’évitement darns le plan vertical séquencé. enfrainant une perte de temips dans la résolution du conflit
-absence d'annonce par ['aiber de la patrowlle de son impossibalite de mamtenr la formation lors de
l'execution des manoeuvres d évitement,
- mangue de réactvite du controleur defense A poste avant nécessité I intervention de son assistant,
- distance entre les 1 mouvements en controle a la cabme 10 entramant une dispersion d attention.
FELFMENTS COMPLEMENTAIRES
- Le transfert des F16 a éte accepté par la cabme 10 de Drachenbronn alors que la situahon etart conflictuelle.

- Cet événement n'a pas ete fraite en CLM entre le COHC de Drachenbronn et le CEINA Est suite 3 oubli dans I'ordre
du jour de la reumon. L analyse locale de cet évenement est constituse de la seule cléture de 1a CLS du CDC.

- Le contrélewr de [a cabme du CDC de Drachenbronn a pen d'expénence, il posséde sz qualification depuis 5 moes et
totalize envivon 70 mouvements contralés au moment de ' occurrence.

-Le code transpondewr 3/4 1423 de I'équipter qui est un code mulitaire en Belgique comrespond ézalement 3 un code
civil en FIR France. Ce dermer st donce visualizé par la CRMAE de Rems.

-Lez deux F16 pozzédent une confisuration différente. le leader étant en « hzse » et le numérs 2 en confizuration
« lourde » (2 bidon: et un POD externes). Pour ce demmier, la meontée aw dessus du FL 300 ne peut se faue qu'avec
T'utilisation de la post-combustion.

-La patrowille évoluait en « line abreast » (cdte 3 cote. espace de 0.TNM). Pow un virage mfénewr 3 457, elle évolue
d'une mamers homogene. au dela de cette valenr, 1'equpier doit mancewvrer pour se positonner demsare son leader
avant d’ amorcer un viage.

-Les altérations de cap ordonnées par Drachenbronn (+70%) ont amens le 2% 3 ne pas pouvow suvre le tae de
+vuage de son leader et s"est retvoune demere i a une distance de IMNM. Ce décalage a été accentué par l= faible faux
de montee du N"2 par rappert a son leader vers le FL 325 puus le FL 345,

- Les dewx mouvements en compte a la cabine éfalent espaces de plusienrs dizmmnes de nautiques (pointe de Givey) et
depart de Naney.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commizzion note :

- que le transfert ne se fant pas « clawr de trafic »_ Le bindme controlewr assistant aurait du demands a Belga radar
1n cap et un nivesn non conflicmel avant de zccepter.

- que la cabime ne s'est pas apergue avant I"évenement de |'affichage d'un code transpondeur par 1'eqmpier de la
pamroumlla.

-1z dissoeiation involontaire de la patromille qm n'a pas fart 'objet de la part d= I'équipage belze d'une annonce
quil auraif pu permettre zu contrélewr de gérer an miews |3 stuation

- que la commussion locale a conrms une arenr dans 1a defimtion de ces normes défimssant le vol en formation
au mfre de la CAG. En effet. slle indigue des valews de 1Nm et 100ft au lisu de 0.5 Nm_ De méma la valenr
CAM p'etait pas correcte - 1'éfapement néganf n'est pas precisé (cf CPEM 51231}

- que l'aszistant precedent de la cabine 10 avart constate I'éfat inhabituel de febrilite du jeune conmroleur a poste
mars qu’il n’en a pas fast etat lors de sa reléve. Le chef de travée n'a pas été m1s au cowrant ni par le controlewr m
par Uassistant relevé. La commiszion estime que les reléves 3 postes dovent étre fartes de la maniérs la plus
factuelle posable 3 la fois concemant I'environnement aéronautique mais également tous les éléments annexes
FH compns.
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La commission désapprouve la yvecommandsiion loczle proposés par la C1.S -
-wMize em viguewr d'une divective opevatiommells precisamt le persommel respomczable de la cabine. A4
gualificarion différenta, ¢ ast le plus gualifie. gu'il soit conmoleur ou assistant, gui est respensabls da la cabine.
A gualification egale, le contréleur est responsable de za cabine. »
En cas de défaillance constatés. charge an chef de travee de gérer correctement son personnel et d'effectuer les
modifications adéquates.

Lz comwmssion approuve les recommandations locales proposées par 1a CLS -

- & Application stricte de la recommandation du BMEACFA du 17 zeptembre 2008 sur ['emploi de 1'IFF pour les
vols en patrouille. v

- & Lors de lactivation et de la dezactivation de la TSEA200, le CCI previendra Belga comme cela ze fair déja avee
Maastricht. =

Lz comumission 13 e
-que les évitements par altération de cap dorvent, dans la mesure du possible, eme franes afin 4 svater les
mecessions de cormrections minimes -
- gue le leader d'une patrowlle se doit &' mfcomer ['organicme de contréle de toute difficulte rencontrée dans le
mamtien de la formation

BRECOMMANDATIONS DE LA CMSA

La comumission recommande :

AnCFA:

- d'imciter leurs contréleurs a wverifier systematiquement =i des la prise en compte, les restrictions de
manceuvrabilité engendrée: zur lez vol: de fype convoyage effectué la plupart du temp: en configuration
lourde.
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. . B ~ SYNOPSIS
COMDMIISSION MIXTE
. ) . Hature de I'événement : Croisement dans le résean trés basse alhimde dafense (RTBA) entre un M2000HN en
DE SECURITE DE LA GESTION CAMT etun RO0R en CAG VFR.
_ ) - Jour, date et heure : Lund: 17 mai 2010 a 0%hle UIC
DU TRAFIC AERIEN
Lien o Voumer
Type d'espace ¢ Fone réglementée LF-R45 N2 (800ft ASFC / 2400ft ASFC)
(contowrnement obligatowe pendant I actrvite)
Fiche de cloture d'analyse Llasse despase ¢ Neant
AFRONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION REQUIN 513B DE-NBR.
TYPE D'AERONEF Mirage 2000 W Ruschmeyer 20R
Evénement Mixte E 10/06 EXPLOITANT Armee de 1"Awr (CFAS) Prive
. MNATURE DU VOL Mission de penétration basse : <y
du 17 mai 2010 ltitude Vel loisir
RTBA DEFENSE - LE-R45 N2 REGIME DE VOL CAMT CAG VFR
REQUIN 513 B ! DE-NBR
TRAIET Luxewl - Luxewl Feims Prunay- Bienenfarm
CAMT CAG VIR

CONFIGURATION FL 31 (en descente } mode C FL 17 mode C
VITESSE V=445 kts V=149 kt=

Ecoute fo cabine multizervice CDHC

CONTACT RADIO MNon précize

de Dirachenbronn
E 10/06
EQUIPEMENT BORD Mode 314 (6700) / C Mode A (T010) / €
AT ARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
ALARME TCAS A/C non equps ACAS A/C non équipé ACAS
CONDITIONS DE VOL R
(selon pilotes) VMC Nouo précisees
VISUEL AVANT CROISEMENT Ch Moo précise
Compte rendu d'meident 217 mai 2010 MAMNOEUVRE DEVITEMENT Oni Hon
FNE 34DERE1LD
SEPARATIONS MINIMATES H=091NM e
Commission locale de sécwité (il (selon pilote) vV =1000 & Moz précize

CMsA : 7 jum 2011 SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars - H=25NM V =200f
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RESUME DES FAITS Cet évenement est elassé -
Le Iundi 17 mai 2010, une patrowmlle de 2 BI2000 N, mdicatif REQUIN 513, effectue en CAM T un Ca[égo]:i,e d‘unsque ENCOUNS ;
enfrainement trés basse altitude dans le RTBA. Elle evolue dans le trongon LE-F69 et o'appréte a penetrer dans la

LF-R45M2. Les 2 M2000N se survent 3 tne distance de 5 NAL

Contribution de I"élément ATM Sol NULLE

A 09R16UTC. Le M2000M de téte, indicatf REQUDN 513A. acquiert le contact visuel swrun R90R
evoluant au méme cap que I, le dépasse of en mfonme son equper. CAUSES DE L'EVENEMENT
Ce dermier, alors qu'tl est stable aw cap 070, 5" écarte de la trajectowrs du wafie VEE. zcquen agzlement la — —— - — —
contact visuel sur 1'zppareil en CAG/VFR. assure son espacement et le dépasse par la droite. I contacte alors la Penétration illicite d*un appareil en CAG VFR a l'intérieur du RTBA pendant zon activation.
cabine mmbtizervices du CDC de Drachenbronn pour b signifier le dépdt d'un ASR ATRPROI. Facteurs contmbunifs -
Elements o Smentaires - evelution du trafic VER dans le sens longriudinal du reseau defense, augmentant d”autant plus, le nsque de
cromsement avec les uihsatems défense de ce dermier

- le 'ASE déposze par equipage du M2000N et recu par le BCM est en faut un ASE Procedure, -
“Je conflit entre 1a. patrouille et le RIOR. est visuslist sur T's do T catiine . multervices. 1 GO de ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CMSA

Drachenbronn  Awcune information de tafic n'a eté effectnée par le controlewr, occups 3 des taches
hisrarchiquement plus importantes (cf note de la BACE N° 323 /(CFABACE/BCDA du 07 MAR 2008),

- le trafic VFR affiche un code transpendewr qu mdigue qu'il est en contact radio avee un orgamsme rendant le
senvice d mformation de vol,

La commizzion note :

- Lz nationalite du trafie VEE 1inermmne qu peut exphquer la mawvaise preparation du vol par le pilote. Cependant, 1
£tait en contact avec un organisme de contréle civil (code transpondeur 37A T010), mais 1l n'est pas possible de savow
=l ume annonce concernant 'état d activation du RETBA o 2 été communiqué au titre du service de D'information de

- 1"équipage du M2000 I ezt dans un profile de vol en descente pour effectuer za mission. val.
- aneun témeignagze du pilote non plainant n'a &2 communiqué au BOAL -La route du trafic VFR qm est quasi sumilame a celle des M20{0N. Ceci proveque une augmentaten du nsque de
rapprochement entre les dewx types de cireulation.

SITUATIONET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT - Uermveur qui apparait dans la fiche d'mfraction, dans 1a fiche de synthése : « Le conmrevenant gui qffichait un mede 3.4
z z T : = 7010 et volait a 1956 pied: (ONH régional de 1022 Hpal a pénétre la zene R45 N2 dont Is plafond est a 2400 pied

ASFC sans 'accord aprés decollage du tevrain de Retms-Frunay. » En effet, lors de I activation du résean RTBA, son

contouwrnement est oblizatoire et il 0’y a pas lien d”avow une quelconque autorisation pour pOUVOL ¥ wansiter.

LF-R45 N2
B00ft ASFC | J000ft/ ASFC

= -t Fecommandatons

CE dozzier thématieme « RTBA »

CTASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte term :
- des valewrs mumimales de séparation de 25 MNm heortzontalement et 200ft verticalement zelon les restitutions
radar defense,
- de 1'information de la présence du trafic VFR effectué par le leadar de la patronille,
- de la modification de frajectorre du M2000 pour 57 éloigner de celle du RO0R.
- de I'acqgmsithon du contact visuel par I'equipage du ce meme RI0E,
- de 1a mands différence de vitesse entre les dew: types d'asronef
- dez bonnes conditions météa,




COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Evénement Mixte E 10:07
du 25 mai 2010

RTBA DEFENSE - LE-R45 52

MASTIF 503 / inconnu
CAMT CAGVER
Compte rendun d'incident 025 mai 2010
FNE 35DRE1L0
Commission locale de séounté :Nil
CMSA 7 jum2010

E 10/07

=]

SYNOPSIS

E 10/07

MHature de 'svénement -

Croisement dans le réseau trés basse zlitude defense (RTBA) entre un RAFATF en
CAMTetun C172 en CAG VFR

Jour, date et heure

Lien

Type despace

Mardi 25 mai 2010 a

Sud de Chanllon sur semne pour FONM

Zone réglementse LF-R45 52 (300ft ASFC / 3000&/ ASFC)
(contowrnement obligatowe pendant [ actrvite)

08h35 UTC

AT ARME FDIS sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
{zelom pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(selon pilote)

Mode 3/4 (67000 / C
Sans objet
A/C non dqmpe ACAS
VYMC
Cnu
Om

H=mlile V=10008

Classze d'espace Weant
AFRONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION MASTIFF 503 Inconnue
TYPE D'AERONEF RAFALE cin
EXPLOITANT Armee de I'Aar (CFAS) Prive
NATURE DU VOL Mission de penstranion basse Yol de Towsis
altitnde
REGIME DE VOL CAMT CAGVFR
TRAJET 5t Dhaer - 5t Dizter Inconnu
CONFIGURATION FL 24 mode C FL 32 mode C
VITESSE V=420 kis Vs~ 110Ets
CONTACT RADIO Giahmerates teamenine (TR e Nil
Dirachenbronn
EQUIFEMENT BORD

Mode A (T000) / C
Sans objet
A/C non équipe ACAS
Non pracizées

Non précisé

Non

Non précize

SEPARATIONS MINIMATES zelon enrezistrements radars -

V =800&
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RESUME DES FAITS

Le mardi 25 mm 2010, m Rafale. indicanf MASTIF 503, affectue en CAM T un entrainement trés basss
altitnde dans le RTBA (ITILLOLY. I évolue entre 500t ot 10008 sol en mode SDT.

A 08h35 UTC, alors gue I'equipage se trouve fravers Est d"Awvallon au cap
060°, le controleur de la cabine nmltiservices du CDC de Drachenbronn essae de
contacter 1'doquipage pour effectuer une mformation de trafic I intervient sur la

fréquence commune commune 317 500Mhbz puis swr la fréquence aute-information ¥
339 725Mhz

Léquipage regoit les appels mais 13 commumeation bilatérale n'est pas o
atablit. Devant I'msistance du conmdlenr et pour pouvowr zugmenter lz qualite LI
d'émizzion. le pilote monte 3 1000f sol répond au contrélenr mmlfiservices qui
effectue alors une information de trafic sur 2 appareils en CAGVEER (3/A 7000
100N droit devant et 3 13 méme alttude.

Lequpage accuse récephon of mforme qu'il redescend dans 'itindrawre. 11 acquiert le contact visuel 3
1WA et estime les pumima de séparation lors du croisement avec "appareil le plus au Mord supérienr 3 1000£
verticalement et nulle horizontalement.

An méme momernt, deux appareils de type DR4MM qu se swivent 3 une distance de INM, transitent 3 une
altitude de 3900ft et 3100f (1013) zu cap 160°.
Eléments ¢ émentaires ;
- Au moment de 1'évenement, 2 appareils en CAG VR transitent a I'mténenr
du RTBA. D5 smvent |2 méme trajectomre. espacée de 2 3 3NM. Il n'est pas possible de el
déternumer =1 les deux appareils étaent en patrowille. L évensment ne concame que
1"appareil VFR qui ze stiue ke plus au MNord.
-1"sccmrrence se produrt dans une portion du RTBA rabaissé au sol (LF-R454 +
LF-F45582) Aprés caleul, 1 semble que les 2 zppareils VFE. se trouvent a I'inténiewr dn
frongon LF-R4552

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTTE DE L'EVENEMENT

“+ E 10/07

CLASSFAMFNT DFE L'FVENEMENT

Compte tem :

- des walewrs mummszles de séparation nulle honzontalement ot 800t verncalement selon les resttuhons radar

défense,
- des informanons de frafic délirées par le contrélenr defense 3 I'equipage du Fafale

-de la mancsuvre de ce dermier 3 monter, powr récupérer une capaciteé d'émisson Iamenant 3 e rapprocher de

I"altitude de 1'apparei! intrus,
- de I'acomsiton du contzet visuel par ' equipage défense avant le croisement,
- de la mande différsnce de w1tesse entre les deux types d"aercnef,
- des bonnes conditions météo,
Cet événement eot clazsé -

C - INCIDENT SIGNIFICATIF
Contmbution de 1"élément ATH Sol INDIRECTE

Categone du risgue encouru

CAUSES DE I'EVENEMENT

Peuerration du RTBA par le pilote VER avant occazionné un rapprochement avee un Rafale,
Facteurs contributifs -
- Information de trafic effectuee sans reférence de calage alimemque.
- inststance du contrélenr multizervice pour entrer en contact avec le pliote du Rafale amenant l= palote a
monter pour établir un contact radio hilatéral
- mancenvte 3 monter du Rafale qui duminue les marges de séparation veriicale avec un apparveil VFR alors
que le: trajectoires sont sécantes.

ﬂ 57 3 y_asmsasnsm_-\ \
" S i | FL24 |
o P T
-

A

H=0NM
V=500 fi

LF-R45 52
B0t ASFC [ 20001t/ ASEC

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE LA CAMSA

La commizzion note :

- Encore une fois. que le contréleur de la cabme nminservices ne précise pas le calage altimétrique lors de la
diffusion des mformations altmeétnques.

- gue dans ce cas préeis, 'insistance du contréleur pour entrer en contacte avec I équipage du Rafale a proveaque
une manceunte dont les effets surait pu &tre nézatifs sur la sédowite.

La commizsion approuve les recommandafions enuses lors de I analyze locale :

# Sensibilisanon des confrélenrs 3 la cabine mmlh-services sur la surveillznce des adronefs évoluanten CAM T
danz le RTBA.

* Mame si le contact bilateral ne peut atre établs, 1l v a de forte charce pour que le milote regoive les messages. La
diffusion en broadeast s'impose alors.

La commizsion rappelle :

* MSGNMRO05311375/CFA/CEM/BMR/SV du 08 Juillet 20090 ; gue lors de la diffision ds I'informartion des
trafics dans le RTBA par la cabine multiservices, cotte dernidre doit:

- zeit dommer ume position verticale relative en wsillant & wrilizer un calage altimémigus commum,
- zoit précizer le calage altimerigue de référence.

* les directives enuses par la BACE lors de la fourmpture du service d'information dans le réseau RIBA, note N°
323 /CFABACE/BCDA du 07 MAR 2008

DIRECTIVES : La situation techrigue actuslle ne permet pas a la BACE d'assurer aux wtilisateurs du RTBA un
zervice d imformarion de vol de maniére fiable et permanente sur Uenzemble du rézean. Néanmoinz, ce service peut
étre vendu lorsque les conditions de deétection (primaire ou secondaivs) et la pories radic somt reuniss.

{1

2.2 Information de vol dans le RTBA La cabine multizervices ext la plus appropries pour rendre un service
o ‘informaiion de vel ponciusl aux wsagers du RTBA et pour la detection évenmslle de conflits. Carte surveillance

&c
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ne devra pas seé faire au déwiment de 'activite priovitaive de cette cabine lidge a la sécurité des vols (remonrées ds

bazze altitude, emergency__.).
En dshors de csite activite, le conmrolenr multizervices surveillera le RTBA afin d'evenmellement y detecier les

situations conflictuelles qui appelleront une intervention sur les fréquences 317.5 et/ou garde

Recommandations

Cf dossier thematique « RTBA »

&1



COMMIISSION MIXTE

DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cloture d'analyse

Evénement Mixte E 10/08
du 31 mai 2010
RTBA DEFENSE - LE-R45 §7
REQUIN 514 ! F-GJER
CAMT CAG VIR
E 10/08
Compte rendu d'incident - 31 mai 2010
FNME 37DRELD

Commission locale de sécurité |
CMSA : 7 juin 2011

=]

SYNOPSIS

E 10/08

MHature de 'svénement -

Croisement dans le résean trés basse alhimde dafense (RTBA) entre un M2000N en

CAMT etun C172 en CAG VER.

Jour, date et heure

Lien

Type despace

Lundi 31 mai 2010 a

Hord-est de Déle pour 15WA

UTC

Zone reglementse LF-R45 57 (300ft ASFC / 3000 ASFC)
(contowrnement obligatowe pendant [ actrvite)

Classze d'espace Weant
AFRONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION REQUIN 314 F-GIFR
TYPE D'AERONEF 2 Muage 2000 N cim

EXPLOITANT

NATURE DU VOL

FEGIME DE VOL
TRAJET
CONFIGURATION
VITESSE

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT BORD

AT ARME FD'S sur secteur

AT ARME TCAS

CONDITIONS DE VOL

Armee de I'Aar (CFAS)

Mission de penétration basze
altitude

CAMT
Luwgewl - Luxewl
FL 18 mode C
Vs= 468 kts

Czbine multizervice CDC de

Dirachenbronn
Mode 3/A (87000 / C
Sans objet

A/C non Squipé ACAS

{zelon pilotes) VMC
VISUEL AVANT CROISEMENT Cha
MAMOEUVEE DEVITEMENT Hon
SEPAR ATIONS MINIMAIES H=6NM
(zelon pilote) V=300f

Prive
Val instruction
CAGVFR
Bale — Pontarher
FL 18 mode C
V=108 kts
Mil
Mode A (T000) / C
Sans objet
A/C non équipé ACAS
Non précisé
MNon précise
Hon

MNon précizé

SEPARATIONS MDINIMATES selon envegzisirements radars -

H=24HNM V =mulle

&
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RESUME DES FAITS SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT
Le lundi 31 mai 2010, un M2000N, indicatif REQUIN 514, effectus en CAM T un entrainement frés basse b Ty r X ..I.'""' i LF-R45 57 €172 Inconnm
altitude dans le RTBA. 11 évolue dans le trongon LF-R45 56 en mode SDT a 18006 1013 {~1000ft 'zol} et au cap - B00ft ASEC / 3000t/ ASFC FL32
130 1
Aun méme moment un C172, mmmatnenle F-GIFE. effectue un vol d'entrainement (Bale — Pontarher) au | /_
profit de 2 léves. Il évelue 3 1800 1013 (environ 16008 QNH). L
A 08h38 UTC, Ia cabine multiservices du CDC de Dirachenbroon contacte le M2000 sur la fréquence L
conummne 317 5000 he et effectue une premmére information de frafie. L'equipage acense récephion. ._..--"'
Le controlewr effectue enswmte d autres informatons de trafic pow actualiser la position du trafic VEE " =
Cependant 1"échange radio est perturbé par ['ufihisation de la fiéquernce commmme 317 5AIhz par le contréleur de la 3
cabine mmbtiservices du CDC adjacent de RAKT les 2 CDC avant un centre émission en commmn. | H=14NM
L équipage du M2000 acquiert le contact visnel au croisement, fravers gauche légérement plus bas. Y V =nulle
" \ \
\. MASTIFF 503 B 501
- FL 24

Compte term ©

- des valewrs munumales de séparation de 2.4 Nm honzontalement ot nulle verficalement selon les restitutions
radar défense,
- des infermanons de trafic délirées par le contrdélenr defense a I'équipage du Muaze 2000,
B . i - de I'acousition du contzct visusl par " équipage défense peu avant le croizement,
Eléments complémentaires : - de la mrands différence de vitesse entre les dews types d’adronaf.

- le plan de remplacement DE 10 est en vigueur : 1a partie Nord de 1'ex-zone du CDC de Doullens est reprnise par le - de 1z détection radar a la méme zltitude pour les 2 appareils confirmant de Iz présence du C172 a I'miéneur du
CDC de Cing Mars la Pile. Cect mmplique que le centre radio de Caen devient comuwmim aux deux CDC. RTBA.

-la voie radio du CDC de Drachenbronn sur laquelle est cristallisée la féquence 317,5 est ume voie mono- - des bonnes conditions météo,

fréquence, ¢'est-a-dire gu’aucune modification par le contréleur n'est possible. Seuls les mécamciens radio peuvent Cet evenament est clazsé -

aventuellement exchire un centre E'F. sur demande. : . - -

- la préparation du wvol par l'eleve pilete du C172 est faite correctement, 'equipage VEFR a comnaissance da Catriure du risgun stin & - £ kil CAtih

Vactivation du RTBA et a détenminé une altitude de transit pour passer sous le RTBA. Confribution de "élément ATM Sol | INDIRECTE

- 1l semble que le €172 volait au plancher de la zone, environ 16004 QNH (point cote 7424t + 800ft /de plancher). - ; -
CAUSES DE L'EVENEMENT

- d'aprés le temoignagze téléphonique du pilote VR, une couche muzgense statt prézente avec une base eszfimés 2

entre 2000 et 22004, Difficulte pour le pilote VFR de transiter zous le RTBA ayant occasionne la penetration de ce dernier

engendrant le rapprochement avec un MIO0ON.

Factews contmbutifs :

- determunation du plancher du RTBA en pieds sol difficilement gerable pour des pilotes VFE eveluant au
QNH,

- topographie du relief zccidentes,

- perfurbation 1radio sur la fréquence commune CCT {317 300MEz).

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE L4 CMSA

La commizsion note :
- Une nouvelle fois les difficultés de franchissement du RTBA hiee: 3 la defimton du plancher en hauteur dans ez
regions a relief important.
-La géne occasionnée par I'mhlisation d'un méme centre d'émission radio par 2 contralewrs multiservices de 2
CDC dufférents. La fiequence est monopolisée par 1z diffusion d’éléments metéo ce qu empéche Iz diffusion
d’annonces du trafic conflictuel.
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La commission approuve la recommandation éomse dans la eléhure locale &
En plan de remplacement DE 10 uniquement, c'est-a-dire sans la responsabilité de la zone « nord » de Fiesling (ex
zone de Doullens) et sans aucune autre contrainte supplémentaire la QS/S recommande l'exclusion des dews
centres radio da Caen et de Doullens communs avec Raki.

Recommandations

Cf doszsier thématique « RTBA »

&
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COMMISSION MIXTE
DE SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Fiche de cléture d'analyse

Evénement ATM mixte significatif E 10/09
du 19 aofit 2010
a Mulhouse Habsheim (LFGB)
F-GEUA ! ROSTAND X
CAGVFR CAMYV

Comptes - rendus d'mcident : FNE 61DFE10 et Fiche INCA 10LFSB167  : 19 aout 2010

Cloture locale par fiche de réponse rapide du CDC Drachenbronn

CMSA

;9 fevrier 2011

: 3 mars 2011

E 10/09

SYNOPSIS

E 10/09

Nature de l'evensment :

rapprochement entre un Fennec en CAM Vet un C172 en CAG VER. en finale 3
Muthouwse Habshenn dans le cadre de mesures actrves de sirets asnemme

Jour, date et heure jeudi 15 aodt 2010 a 13h25 UTC

Lieu : Fmale QFU 20 da Mulkouse Habshaim (IFGB)

Type d'espace : EANC

Classe despace : G

AFRCONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION F-GEUA ROSTAND X
TYPE IYAERONEF c172 AS 535 Fennec
EXPLOITANT Privé Armée de I" A (CFA, EH 03.067)
NATURE DU VOL Val de lowir Mesures actives de sfiret2 adnenne
REGIME DE VOL CAGVFR CAMVY
TEATET Mulhouze Habsherm (IFGE) - Metz Frescaty (LFSF) - Meatz Freccaty
Mulhouse Habsheim.
CONFIGURATION En finale Trajectows paralléle au C172
VITESSE Vs = 100 kts en réduenon a 70 kts
CONTACT RADIO Habsheim Touwr (125,250 MHz) Bile Mulhouse Tour
purs Habsheim Tour (125 350 MHz)
EQUIPEMENT BORD Mode A (7000} +C Mode 374 (T400) + C
AT ARME FD'S sur secteur Sans objet Sans objet
ALARME TCAS AJC non équipé 4-CAS AIC non équipé A-CAS
Eg:fprfﬂloz\? v MC VMC
JISUEL AVANT CROISEMENT Non Ow

MANOEUVEE DEVITEMENT Non Sans objet
SEPARATIONS MINIMATES Non estimées H<50m
{zelon pilote)

SEPARATIONS MINIMATES =elon enregistrements radar - | MNon explottables

&
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FAITS ETABLIS

Le jeudi 19 aoat 2010, un C172, immatrienls F-GEUA effectuant un vol civeulaire en provenance ot 3
destnation de Mulhouse Habsherm en CAG VEE. peneire dans Iz ZIT de Fessenheum (P36).

An méme meoment, un AS555 Fenmee mdicanf ROSTAND X effectne une mmzsion de swrveillance
aérienne déclenchée par le CWOA sur I'itinéraire 3-MZPA

* La Fermec est en dessous du plancher de conivels du COC de Drachenbromm et evolue en CAM T en
broadcast contrale. L éqruipage est em double emission / réception sur la fréguence de conirals du CDC ef sur [ 'une
des freguences pour snirer en contact avec ['appareil FFR.

v Las conditions métderelogiques sont les suivantes - vent 310%06KT, visi sup a 10km, FEW 040 ;
ONH 1017.
» Au moment de [ 'événement, 1'activite @ Habzheim est consrituée de dewx apparsils au roulage en plus des
asrongfs impligués.
« Dams la suite des faits etabliz, les comventions sufvanfes sont utilizéss ©
TR : comtraleur da la tour de Mulhouse Habshaim,
BALE/TWR : contvoleur de la tonr de Bale Mulhouse,
CNOA - chef comdite des operations du CNOA,
ROSTAND X : pilote de | hélicoptére MAS4,
F-U4 : pilote du C172 immatricule F-GEUA
« Cartegraphie du terrain de Mulhouse Habsheim ;

{ st

+ D pluz, qfin de faciliter la comprehension de cs document, lss dialogues sur la freguence d Habsheim
apparaizsent en noir, les communications ielephonigues entre les tours de Bale er Habsheim em bleu et celles entre
{e CNQA er Habsheim en vert.

A 13h16 UTC, le CHNOA decrde d'effectuer une MASA sur le C172 gm wient de survoler lz zone P36 de
Fescenherm Un changement de mission en wol est ordonné 3 ROSTAND ¥ g passe en massion « LIVE », et
affiche le code transpondeur 374 T400.

A 13212, I'equipage de I'hahicoptere est en place powr effectuer la premuere mesure ; interrogation visuelle.

De 13h24.43"" 3 13h29.09", ROSTAND ¥ aszate de rentrer en contact radic avec le pilote du C172 suwr Iz
frequence de détresse 121,500 MHz powr effectuer une mterrogation radio. Il ne recevia aucune réponse du pilote
VER qu est en contact avec 1a tour d"Habsheun:

A13R27.53, BATETWE mnforme TWE - « [...] ]2l un halico 13 de. 13 ds I3 sureté qui penetre, qui est
juste au nord de chez tor 3 deux mulle preds. » TWE mtegre 'information et demande © « Ouais, strete, un hélico.
au nord. 0K, il veut aller vers la prison de Mulhouse je crows non 7 » le controleur de la four de Bile repond - « Je
sals pas trop. » TWE acquiesee - « DK il est au nord, ¢a marche. et ben merer du coup de fil. »

A 13h28.36%, F-UA contacte TWER : « Habsheim Tour enh bonjour eubh Fox eub Golf euk Echo Uniform
Alpha de retour de vol local. Pour un complet. » TWE donne les éléments et demande de rappeler en final F-UA
caollatonne.

-4 E 10/09

A 13630.00%", F-UA s annence - « Euh . .Fox Unifeom Alpha verticale termamm » TWE indique @ « Uniform
Alphs entvez en vent amiére mam gauche pour Iz 20 euh. .. =t rappelez vent smmere. un helicoptérs eub .. méme
route. » F-UA informe alors : « Allo. j'sais pas o que ¢a veut dire », « vous amrrvesz 3 renfrer en contact aves lui 7 »

A 13h30.20%", TWE reépond : « Négatif il deat étre avec Bile je pense, j'a1 pas contact avec halico » puas
demande - « Umform Alpha euh. ... vous pouvez vous metire eub. .. sur cent vingt un cing 7 »

A 13R20,51"", ROSTAND X comtacte TWE. et demande : « Habsheim Habsheim Rostand X-Ray
bonjour », « Rostand X-Fay, on est en mterception sur un zéronef Fox Golf Echo Uniform Alpha, est ce que vous
1'avez en frequence 7 » TWER repond par |"affirmative.

A 13h31.06"", ROSTAND X contacte F-UA - « Fox Golf Echo Umform Alpha vous venez d'éfre mtercepta
par un hslicopters de I'Armée de ["air euh .. pour une identification vewllez annencer votre mdicanf suh votre
terrain de provenance ef de deshnation. »

A 13k31.18% F-UA swpns demande - « Attendez 13 o'est enh . ¢'est Uhélicopters qui est 3 cdte de men
qu me parde T» ROSTAND X demande aloss: « Vemller répéter dernier message Fox Golf Echo Uniform
Alpha. »

F-UA répond - « Evh. . Fox Uniform Alpha je wous vois I3, 3 vors un helicoptére, 3'essaye de m mettre sur
vomre fréquence, euh. _ben 13 |y sws euh. . » pms demarnde : « Euh. .. gu’ast ce que vous voulez 7

A 13h31.35%°, ROSTAND ¥ explique et demande : « Aéropef enh .. Fox Golf Echo Umform Alpha vous
wvenezr d'ére mtercepte par un hélicoptére de "Armee de U'awr powr une 1dernficanon. vemller annencer voire
indicatif. votre terrain de provenancs. destination. »

A 13h31.50°", une nerce personne (mstructeur de 1'zéroclub du Hawt Rhin dans un auire avion au sol)
mtervient et répond © « L'indicanf i est marque sur avion et v s'poze 3 Habsheun et v vient d'Habzheim o
ROSTAND X répond - « Cest bien priz monsieur. »

TWE. autonse un appareil (F-EA) a s"aligner sur 1a piste ULM (QFU 16) pws autonse F-UA 3 I'atternssage
piste 20

A 13b31.12", F-UA mdigue : « Je n' sais pas ' que veux I'helicoptare hein mais |* me pose. »

De 13h32.25'" 3 13h33.29", I'instructewr de !"aéroclub du Haut Rhin infervient pour rassurer le pilote F-
UA et I'mader dans sa phase d'attenissage : « Bon alors .. tu restes calme v fait n'importe quoy, tu te poses
tranqullement, calmement », « va doucement. tanguillement, sors tes velets, sors tes velets », « allez faiz une
remise des gaz la, t'es top long 13, remise de gaz Uniform Alpha », « vould tu rextres doncement tes volets vers dix
doucement les volets ». « voila. et tu t'occupes pas de Uhélicoptére, fu f2im un coremt normzl. trangmllement & o et
tu te pozes normalement, en faizant ta check normale. »

A 13h34.13°", alors que F-UA rémntézre le corcwt pour upe nouvelle présentation, TWE exprime son
mscontentement © « Rostand X-Ray 1a tour d'Habzheim 13 done sub . bon 1a v’z Bale quu m avart dit qu'y avait
un helico en transit nord, ..., done 13 ¢'était une interception done ¢'est, ¢’ était pas wés cool guol »

ROSTAND X exphgue - « [...] U'mterception .. ¢a n'est pas de notre propre fait mais ordonné par le
contréle militaire done on est désols d'aveir perturbé la pilote. Et ¥ s'azit juste du fait que I'avion étart trés proche
de la Papa 16 de Fessenhemm et donc nous avons eté ordonne d'mtercepter le Fox Unaform Alpha. »

A 13h34.57" *, TWE exphgue - « [...] vous étes rentré sans contact radio et ¢a m'a 1m peu perfurbé ausst
e j3leu penr . clest hmite Anrprox le tue quot w, @[] Bile m'a paz .. commuminué lez infos nécessaires
POUT ..., POUT gUE je pulsse sEVOL Ce qui e passalt, donc o’ étalt un peu lomite awssi quoL »

ROSTAND X exphaue : « Affirmatf on a essayé de contacter phasienys fois sur . la fréguence cent vingt
etun cing et .. le temps ézalement ... de switcher entre Bile et .__ votre fréquence en fait . effectrvement on était
rentre dans votre zoze. »

A 13h3538 ¢ TWR indique: «Bostand M-Ray... je vais faire poser le Unsform Alpha Iz ..
tranquillement et pus . aprés . une fois que tout le monde sera 3 terve on ¥ verra plus elar »

ROSTAND X acquesce - « Chu tout 3 fait .. done que le pilote ne s'Inquiete pas .. pour I'mstant on, on a
juste fait une 1dentification visuelle et radio sur 'aéronef qui n'engaze a ren du tout. »

A 13h37.18" " TWE autonise F-UA « [...] autonsé attemnssage piste 20, le vent 260 degrés 6 noends. » F-
UA collationne : « Fox Uniform Alpha je me pose. »

A 13h42.46" 7, CNOA comtacte TWER : « Je vous appelle au sujet d'un appareil, euh un Cessna 172 »
TWE répond : « Unforma Alpha om et apparemment.. » CNOA est swpns © « Vous ées au courant (rwe) 7 »
TWE explique alors la simation vécue - « D'un seul coup 21 vn mon Unifarm Alpha amivé avec un hélicoptérs
eub. .. convergent euh .. 3 quasiment a [0 matres quor Alors pour moi ¢ etz un transit sauvage hein parce gue 2

&
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pas eu trop de confact avec 1'keélico i, « Alors 'me suis dit ¢’est quot cet helico qui vient me perturber mon tafic.

piees en fin de compte ¢’ etait le mechant Umform Alpha qu'était mtercepts par I'héhco c'est ¢a 7 o, « Voild, mars
c'est vral que o'étalt pas trés confortable paree que le pulste szvait pas top o qu b st mot je pouvas pas

I'mformer de ¢’qu bl anrvait nen plas. »

CNOA expligue : « Mais en fait ¢'est pow ['identifier, 1l etart obhgze de s approcher et evh i amivart pas a le
contzcter par radio. » « Done 1 5°est approché physiquement. »

Plus tard dans la conversation : CHNOA explique - « Ow euh. . alors 1"a1 discuté aver mon chef et .. normalement
.. T'héhco de I'Armee de 1'ar & respecté Iz procedure, dons ... COn va venfier ¢a. » TWER répond : « Ben tant

mieux, m enfin la procédure quand oo est fwr un terrain ¢'est p't'ée appeler la towr ou la towr de comtrdle de Iz

zone et [._.] O de se mettre sur la frequence, je sais pas mo1..»

CHOA argumente - « Lm, b v zutt les procédures que nouws on hn donne 1l obéit awx ordres done enh [L..] Eril

fait les appels radio evh .. ben ouais parsil » TWR mterpelle . « Et dans la procedwre, on zppelle pas 1a tour
d'Habzhein 7 » CNOA confirme - « Euh.. . on essaye de contacter 1" apparedl .. Fn premmer. »

TWE demands : « Vioila sinon mveau coordination ¥'a pas moyen de prévenr le, e teramn .. » CNOA répond - «

Ben on sait, on savat pas d’on o venait. on il allast done ewh. .. », [ ..] « Ben ¢’est pour ¢a qu vous appelle dés

qu’on 3 3ppris que, ¥ o 'posatt cher 3 Habsheim suh . 1'a1 j'2 passéle coup de Bl 13w

Dans leurs temoiznages, les acteurs de I'evenement ont declare ¢

*" Le conmmiandanit de bord du Fennec:

o Le 19 acur 2010, lors d'un ITT 3-MZPA, sur le majet « prizen d Enzizheim » et « prison dz Mulhouses », le CNOA
nous declenche powr une interception sur un aerongf a 'oussit de notre position.

La premisre mesure demandée par le CCT (eentre de conmdle - indicarif Riesling) ezt wume identification vizuelle
avec une distance de securite de 50 mémes. Pendant l'interception, bien gu'en dehors de lenr zome de conmols,
neus contacions le tevrain de Bale-Mulhouse (frequence approcke 121 25 Mhzl pour lsur signaler ['interceprion
d agronagf en couwrs et pour leur demander 57 cat asrongf ast sur leny fréequence. Réponse négarive.

En pocition 50 metrez, nous nerens : immatriculation de Uasvonef: F-GEUA ; interception réalizee & 13hIT
UTC {en dshors des espaces advisns controles ef de o zome P30) ; au cap 2707 er 2300 ft ; agrongf en evolution en
virage ganche ; coordomnéss N 4773044 E BO7]30°16" " adronef ails hauts npe Cezsna 132 ouw 172,

A la damande de name CCT, nous affichons le panneau « CONTACT 121 5 v, en position 50 métres / 0000 henres.
Pendant emviron 10 minutes, wous n'arvivons pas a contacter cef aerongf sur 121.5 MH= malgre de multiples
appels {un adrongf zitug en Swuizze nous répondra) alors que nowus sommes bien visiblez. Nous penzons alers & une
panms radie, mais awcune action de secours (battement des plans) n'est gffectues par le pilote de ['avien.

Avant ds surveler le terrain de Mulhouse-Habsheim, nous contactons le conmaleur (fréquence 12525 Mhz) qui
neus fournit les éléments manguants © provenance of destination de Iagrengf {tervain de Mulhouze-Habsheim).
Consrarant gue ['asrongf est en longue finale zur ce tervaim, nous prenons syffizamment de rerrair qfin de ne pas le
geénear. Ce dermier remet les gaz sur ce tervain et se représents powr un tour de piste. Nous partons sur un cap Novd
afin de ne pas ls géner st demandons insoructions suivantes au CCT aprés aveir remransmis tows ces éléments. Les
instructions suivantes sont s retour baze (Metz-Frescan).

Les procédurss de suvete adrienmes appliguées ont &1s » idemtification visuslle et intervogarion vadic avec prise de
phatos. &

= Le pilote FFR du CI72-

o Amives fravers Ouest Peugeor mous avons contacte la towr (Habsheim) pour remmrer dams le cireuwit
d'anerrizsage. A co momsnt nous avons senti des vemous, comme 3 il ¥ avait des perturbations ; Is temps érair
calme @ cet instant Nous nous sommes apergus gu'd ume mremtaing de mérres, penr-dtve cinguante & ['arviére
gauche du Cezsna gu'il v avait un helicoptere de couleur vers. J'ai aussitct prevenu la tour qu'un keélicoprere nous
sulvail gue je ne savais pas ce gqu il veulair Jo w'arrivaiz pasz a afficher la fréguence inscrite sur un pannaau qu il
neus meontrait. La tour = est mise en relation avee Iui stant surprize de sa présence. Le conmrélewr m'a dit de ne pas
w ‘gffoler et de powrsuivre mes manewvres pour antsrrir. Etant pernorbé par 'hélicoptére je me suis prézenté mop
haut en final. T'ai du remetere oz gaz et rafaive un tour de piste pour me poser. Le contrélewr m'a répérs plusicurs
Jfois « faites comme 5 il m'y avair pas d helicoptére, faites ume remise de gaz & un nouveau four de pisie pour Vous
poser

En roulant vers ls parking le comtrélenur m'a dit « ¢ ezt bon 'helicoprérs est pard ». {15h48). »
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+ L controlsnr de la cabing I de Drachenbronm -

# La cabine 2 a en compie la PO kelico (Rostand XJ en BROADCAST CTL puicque sous le plancher de conmrdle de
Rissling.

La PO ext dans un premier temps an PRACTICE SCRAMBLFE afin d'sffoctuer 1711 3-MZPA.

Cuelgues temps plus tard, la PO regoit alors l'ordre de passer en LIVE SCRAMBLE 3/4 7400 qfin d'intercepter un
aerongl venant touf juste de peneiver la zone P 30 (Fessenheim).

L'interception est finalsment réalisee guelques minutas plus tard La lérs mesure szt une Itervogation Fizuslle
(xécuried 30m). L'immaricularion obtenue par le pilote de la PO est FGEUA. Aucum contact radio n'a pn éme
stablit entre la PO e l'itercepte. Neéammoins, le contact vizuel est semble t3] réciprogue. Le pilete de la PO
appelle alors lapproche de Mulkouse-Habzheim qfin de commaiive les elements manguani tels gus provenance ef
destination. {LFGE/LFGB). L'approche fownira ces elemenis au pilete de la PO gui mons les a transmis
instantanameant.

Le CNOA ordenne alor: ls zEHp-it.

Ce n'sst gue guelgues semaines plus fard gue nous apprencns gus Mulhouse-Habsheim a dépose une fiche de
nefification d'événemsnt, n'ayant pas éié prévemue deo la pensivation de cas cones par le Faimesc.

En ours, il semble qu'avcuns coordination de la part de Rissling n'ait 812 faits. o

« Le controisnr de la tour de Bale Mulhowss -

w A 13h]7 Rostand X m'appelle sur U'info pour wune interception d'agronef. Il se signale en code T400. Je ne le voiz
pas de suite, du coup je sélectiomne la touche CAM. 1T apparair a 1300 ft. Pas de rafic particulier. donc je le laizze
faire. Je ne sais pas ou est exacisment l'avion gui va éire intevespie. Jem parle au chef de tour. L'intercepiion
prend du temps. Jai limpression que Uintercepté ne comprend pas ce gue 'on attend de lui. Rostand X me
demands de quitter ]aﬁ'squmrm pour stabliv ls contact avec Uintercepté. Jaccepte (=i possible en restant sous
30000 e o de rapi guelgues infos sur linterception. Je n'obtiens que 'immat (FGELUA). De temps en
temips, méme avec la fouche CAM selacionnée, je perds lidentification vadar. 4 INM au Nord de LFGE, Rostand
Xasra 1700 ft er s'ammonce "formation” Il me demande si F-UA esr en frequence avee moi. Je i reponds que non,
maiz gu'il est pewi-émre avee Habsheim D coup, i guitte et me dit qu'il pazze avee LFGE. Teavaiz des infos de
trafic a faive an meéme moment sur Houssen et au cowrant de l'interception j'ai prévenu LFGE gue javaiz [Telico
de la siiveté au Nord de chez Iui.

Commemtaive Chef de Tour - Jai appele Habcheim powr saveir pour quelle raison celis interception avair su lien,
Rastand X me nous ayamt downg aucums information supplementaive. FGEUA awrait peneme la zome F36
{Fassenhaim| a une altinds nom autorises. i

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

F-CEUA et ROSTAND X
2300 fr M15008

&

)
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CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte teru :
- des valeurs minimales de séparations de 50m honzentalemsnt et nulles verticalement selon les pilotes. et des
memures actives de slirete z&ience en cours,
- de la non-coneaiszance d'une telle mesure par I'dqmipage intercepte ot le contréleur de la tour d Habsherm
-du siress du pilote enzendre par la preésence tras proche du Femmec lors de la phase de vol {finale pow
attermissage),
-de l'absence de noffication d'mterception 3 temps par 1'organisme défense au contrilewr de Mulhouse
Habsheim,
- de I"absence de coordination a temps entre le CDC de Drachenbronn et les organismes de contrdle eivils,
- des conseils du chef pilote de l'adroclub aidant le palote en approche non stabilisée 3 effectuer une seconde
approche finale conforme

cet événement est classé -

C - EVENEMENT SIGNIFICATIF

Catégone du nsque encour :

Conmbution de ["éléement ATM Sol :
{ATC défensa - coordination)

CAUSE DE L'EVENEMENT

Absence de coordination directe du CDC, du DAIC et'ou pilote d'helicoptére, vers I'organisine de contrale
de Mulhouse Habsheim, créant un effet de surprize.

Facteurs coptnbutifs -
- non-connatssance par I'intercepté des procedures MASA
-pnze de comscience fardive de 'mterception par l'appareil. pendant son intégration dans la circulation
d’asrodrome.
- abzence de réponse anx misrogations radio sur 1 fréquence de détresse par le pilote du C172,
- contact radio tardif de |'interceptenr avec la four.

ELEMENTS COMPLEMENTAIRES

La commizsion note -

- gue le stress engendré par I présence de I'hélicoptére lorz de 1z phase dafterrizzage. a zans douts causer la
remice de gaz ;

- gue I'evénement a permms de deceler la difficulte d’appliquer le protecole d'accord DSNADO — CDAQA relanf
aux vols mubtaires priovitaires en ce qu concerns la procédure de coordinatton En effet, en 'absence de la
connaissance de la destmation du trafic mtercepts, le chef contrdlewr du CDC ne peut paz effectuer de
coordinafien divecte avee la tow. Cependant aucune coordination n'a éte effectuse aupres du terrain de Bile
Mulkouse. proche de cehn d'Habsheim,

protocols d'accord DENADO — CDAOA -

2.3 1 Missions de siirsté relsvant de MAS4 2.3 1.1 -

pour les actewrs de la chaine de défenze adrienne (cenmar de conduite, organizmes de commale, équipages das
indercepienrs concernes) cetle prioriteé se raduit par la possibilite -

- en fonction das beseins de la missien, de pendmer avec das préavis pouvant £re exmrémement faibles selon las
circonstances, ef d'éevoluer e CAM dans las espaces asriens conméles par des erganismes civils, selon lss ovitéras
de responsabilites st de coordination definiz dans ce protocole, en respectant les minima opévationnels précizes
n anwexe 4,

2.3.2 Autres mizsions de sireié agrienne -

2.3.1.1 pour les acteurs de la chaine ds défemse agrienne (centras de conduite, organismes ds conmrole, équipages)
celte priovité se traduit par -

-8- E 10/09

- la nécezsité pour la Défemnze de réalizer la mizsion, [...] de pouvoir pendirer et evoluer dans les espaces agriens
conréles par des evganismes civils,

=

- Iz coordinarion impérative et permanenie avec Loz orgamizmes de conmdls chils comcernés, lors des phases de
planification (zi le preéavis le permet), et dans fous les cas lors des phases de déclenchement et d'exscution du vol
CAM ;

- gue le pilote de ['helicopiere occupe 2 effectuer les inteniogations radio swr Ia fréquence de détresse, contacte la
tour que trés tardrvement (apres l'interception) alors que le protocole d'accord DSNATHO — CDAOQA prévoit ;

4. ECHANGE D' INFORMATIONS

ey

Lorzque Iz acrencfs de la Défenze evoluent en CAM T dans des ezpaces adriens conmrolés gaves par las
organismes de conirole d ‘approche ou d ‘aeredroms civils, cefie coordination est également gffeciue par les
Equipagss.

- que le pilote du C172 ne comnalt pas les procédures MASA qui peuvent etve appliquees 3 tout appared civil. I1
est smpns de se faire Infercepté par un héheoptére de coulenr verte. Pour I, [z logique aurait ét2 de 1'étre par un
helicoptere de lz gendarmens ;

- que Lz cldture de 'anzbyse locale n'z éte fowme au BCM que le 9 férnier 2011, malzrs 1z demande effectuse par
le BOM/BCD sur le message $3DIRCAM-5% (CMSABCM du 21/0%2010. En effet, le CHNOA n'a pas répondun
favorablement aws multiples demandes de I'EQS/S du CDC de Dhachenbronn qui était en charge de la redaction
de la cléture locale:

- que le confréleur de Iz tour de Bile Mulhouse ne détecte pas dwectement le code tanspondeur MASA 374 7200
sur son ecran radar. Il le detecte apres que le pulote defenze le contacte et une fors quil selectionne la touche
o CAM ». Certains codes de la Défense sont priontaires et par conséquent forcés au mwveau de [a visualisahon sur
les éerans crvils ce qui ne semble pas avor été le cas 2 Bile Mulhouse.

La commizsion estime :

- que 'absence de coordinztion entre les organizmes de la Defense et les towrs de Bale Mulhouse et Mulkouse
Habsheun vient du fait que Uhéheoptére MASA svoluart en CAM WV ; cela a pu donner 2 Uargamisme de contrdle
défense le sentiment de devow laizser au pilote la charge de toutes les coordinanons éventuelles zves un
organisme civil. Or, 1a charge de travail de 1'squipage (contact radio zvec le CDC et mtemogation radio sur la
fréquence détresse) ne laisse pas tonjours le temps powr une cocrdmation préalable ;

- gu'a travers l'analyse de plusiews événements mpliquant le CHOA, la nécessite de creer une ennoie Cualite
Service / Sécunté au semn du CHOA est réelle. Elle permettrant d'avowr, dans le cadre des traitements des
evenements ATM. un correspondant umque ef participatif. en toute logique pour un organmizsme décidenr et actenr
de [a sdcunité aériamms.

La commizsion reitére auprés du CHOA las termes du message 271 DIRCAM-4/CDSABCD du 4 fevner 2011

RECOMMANDATIONS DE LA CMSA

La commission recommande :

Au CDADA .
- d'erndier la création au zein du CNOA, d'une entité 955, on 3 minima, |a désisgnaton d'un correspondant
unigue en charge du traitement des evénements ATM.

Au CFA :
- faire un rappel au sein de l'enzemnble de zes unites pratiguant les MASA zur le protocole d'accord relanf anx
vols militaires prioritaires signé entre la DIGACTDENA et le CDAODA.

AlaDSNA :

- de verifier aupre: de se: organizme: de controls, le bon parameétrage de vizualisation de: codes prieritaires
de la Drefense.

- faire un rappel vers les controleurs sur le protocole d'accord reladf aux vol: militaires prioritaires, sizue

entre la DCACDENA et le CDAOA.

&

)
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Aux federations acronautigues et 4 la DGAC /MAT CH:

- de faire un rappel aux pilotes et instruetenrs sur les mesures actives de sureteé aérienne dont ils peuvent faire
I'shjet.

&g
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SYNOPSIS
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Matwre de I'événement : Croisement dans le résean frés basse altfude défense (RTBA) entre wme patrouills
de 2 M2000N en CAM T et un helicoptere du SAMU en CAG VIR

Jour, date et heure

Lien

Type despace

Mardi 5 octobre 2010 a

Hord d"Alba pour 123M

Zone reglementse LF-R46 C (8006 ASFC - 34004 AMSL)
(contowrnement obligatowe pendant I actrvite)

08h33 UTC

Classze d'espace Yt
AFRONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION RAMEX 51T A SAMIT 12
TYPE D'AERONEF 2 Muage 2000 N AS35IN

EXPLOITANT

NATURE DU VOL

FEGIME DE VOL
TRAJET
CONFIGURATION

VITESSE

CONTACT RADIO

EQUIPEMENT BORD
AT ARME FD'S sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
{zelon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPAR ATIONS MINIMAT ES
(zelon pilote)

Armee de I'Aar (CFAS)

Mission de penétration basze
altitude

CAMT
Istres - Isres
FL 21 mode C
V=456 kts

Cabine mulhservice CDC de Cing
Mars Ia Pile

Mode 3/A (6700) + C
Sans objet
AJC non équips ACAS
VMC
Haoz

Naon

H=mnulle V=400

Groupe SAF
Evacuation sanitaire
CAGVFR
Rodez — Toulouse
FL 22 mode C
Vs=126kts
SIV de Toulouse
Mode A (1274)+C
Sans objet
AJC non équipe ACAS
VMC
Chu
Hon

HNon astrmees

SEPARATIONS MINIMAT ES selon enregistrements radars ©

HNen exploitable
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RESUME DES FAITS

Le mardi 5 octobre 2010, une formation de denx M2000N, mdicztf RAMEY 517, affectue en CAM Tun
entrainement trés basse altimde dans le RTBA trongon LF-R46C.

Al8h30 TU, un AS355N, mdicanf SAMU 12, effectue un vol samtaire entre la ville de Rodez et Toulouse.
Le pilote contacte le SIV de Toulouse. I'informe de sa muse en descente pour passer sous le RTBA ef demande s1
il v 3 ume achvite détectse dans ce dermier

Le contréleur SIV "mfoame alors de 1a présence de 2 appareils situés 3 20MM, més rapude.

Al8h31 TU, Iz cabine multizervices du CDC de Cing Mars la Pile, en charge de la zone de MARTNA,
contacte la formation sur la fréquence commune 317 500 MHz, effectue une premiare information de trafie
{L5MM). Sans réponse, 1l pasze sur GUARD UHF 243 000 MHz et mfoeme 1a patrowlle dun wafic SNM devant,
2200ft, route convergente. L'équipage accuse alors réception. Par la swite, le contrélewr effectus une acmalization
de la posrtion du trafic conflictus] mars le perd e détection.

Au méme mement, SAMU 12 se met en descente vers 1500ft pour 5”asswrer un espacement avec les
chassewrs annoneds a 20008, SIV demande alors 3 SAMU 12 d’aummenter le taux de descente et le pilote de
I"hélicoptare s execute passant de 1000 2 20006 par mmute_

Al8L32 TU. SAMU 12 annonce qu’il stabilize a 300ft sol sous le RTBA. 5IV ['informe qu'un des chassewrs
st en descente et gu’ils se frouvent 3 la altinde. Il precise que la trajectowe du M2000 passe dermeére I
Concomitamment, 1l annence 12 perte de détection de 'hélicoptere qui est descendu 3 700t sol.

Al8h33 TU, 51V anronce le trafic crotse et SAMU 12 remonte dowcement vers son altitude mitiale. Alors
qu'tl sort de la zone active, 1l zequiert le contact visuel sur le M2O0IN.

Eléments complémentaires :
- lez équipages des M2000 svoluent sons TV,
- laclotwe d’analyse locale n'est towyours pas parvenme au BCM ce jour,
- un debnefing entre les pilotes merimings 3 été effectus teléphomaguement.

“+ E 10/10

CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

Compte term :

- des valenrs mummzles de séparanen mlle honzentalement et 400ft verncalement selon les estumations de

1'squipage du MO0,
- des informations de trafic déliirées par le contréleur défenze ce méme equipage,
- des infermations de trafic delivrees par le contrlewr crval au pulote de SARIT 12,
- de 13 mancnTe d'svitement 3 descendre exécoutée par le pilote de 'hehcoptére,
- de I'acquisition du contact visual par ce dernzer peu avant le croicement,
- de 1a grande différence de vitesse entre les dewux tvpes d asromef.
- dez conditions de vol nocturnss,
- de I'svolution de I'helicopiére en dessous du RTBA.
- des bonnes condifions metéo,

Cet evensment et classe :

Catégorie du nsque encourn :

Confribution de I'élément ATM Sol NULLE
CAUSES DE L'EVENEMENT

Croizement a proximité du plancher du ETBA enfre un appareil en CAG VIR et une patrouille de 2
M2000N

Factews contributifs :

- condittons de vol nocturnes.

ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

La commizsion note

-que la pestion de I'znnonce de trafic effertude par RAKT (zppared] 3 INM) est chronophaze pour 1'éqmpages défense.
En effet, le leader entame une série de vénfication : recherche visuelle du wafic annonce, check du poste radio UHE, 18-
1 eclarage de la cabine powr verifier les postes radio et répondre a 'eqgupler swr 'inter-patroutlle (sout emvaren 30
secondes ~ 3 T5NM).
-1a remarque du pilote du M2000N sur 1a quakite de detection des TWVN gqu dimmue aux sbords de sources lumineuses
mmportante (grandes villes) et rend guas: mpossible la détection d'un trafic conflictuel avec une différence d’alotude
i o nulle ou négative,
- - que |'annence du delta Z de +200ft avee le trafic VEE, met le pilote dans uwn dilemme : soit descendre, sortr du RTBA
et perdre [a protection hée an statut de zone, soit montée, et étant donné [a fable distance enfre les apparet]l. nsquer da
croizer 1o niveau de lintms et done 1a collision, & autant plus que le contact visnel n'est toujours pas acquit,
- que la natwre de 1'svacushon santtaire (probleme pulmonare) ne permettait pas a SAMU 12 de monter trop haut et
donc de passer an dessus du RTBA. Conscient de 'activation du rézean, ls pilote demande au STV des informations de

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVENEMENT

RAMFXS1TE LF-R4%6 C
800t ASFC / 18006 AMSL

RLE T
..._,_‘_"_’

FLI1

e
RAMFXSITA

-

— L ”
H =100t /
V = 400t
X
» —

-
FL 1M

trafic pour pouvow le traverser.

- que la remarque du pilote defense dans son RETEX (Foser un dirprox conire Samu 1.2 [ ] Méme 51 on 5'est croize
de trés pres, je ne suis pas sur de la plus-valus appertés). montre cu'l ¥ a peut étre une confusion sur la finahté entre
la procedure de notification d’évenaments ATM (ASE et plus largement FINE) et cells de recherche de responsabilité.
La procedure de notification ot d'analyse des evenements ATM a powr but le RETEX, la recherche des signaux faible
da secwita, "znalyee et 1a publication d’sventuelles recommmandations pour édviter le renouvellement das événements
qui peuvent mettre en jeu la sécunte des asronefs.

- gue, comme 1'mdigue le pilote defense. smie a ses différents debnefings. le pilote du SAMIUL2 et les orgamsmes
ewvals, ne semblent pas connaitre Iz procédure de neutrahisation d wrzence qui permet la réalisation de certames
missions priortares comme prévu par 'Insoucton 3050/DIRCAM -

... J4.7 - Nenmralization d'urgencs de zones.

Afin de permertre la réaliration de cevtaines mizzionz pricritaires, (EVASAN, foux de forér ), ['activite programmeée
danz une

zona active peut éve anmules en conduite. (La zome reste active mais les missions gui 5y déroulsnt sont anmulsss)
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Le CNOA ast charge de la neurvalizanion d'urgence des zones. Procédure de neurralization d 'urgence. Dés gu'il a
COMIAEESaNES
du besoin, l'erganizme charge de la mission prioritaire adresse ume demands de neumralization de zone au chef
conduite du
CNOA (04 78 14 31 35}

Le CNQOA definit avec ls demandewr la (on les zones) concernée (1) ef la durge de la neurralization d'urgence;

Aprés avoir dérerming activitg a annulsr, le CNOA pansmst inmediatement 'ovdre d'anmulation d activire vers las
organismes concermes ef ordonme las actions sufvanres :
- lez CDC emettent la notification de neutralization d'urgence de la zone fon dss zones) concarnés immediatement sur
lez
fréguences auto-informarion, conmunes UHF ef démresse (car appel est rencuvele 2 fois a 5 mimuies d'miervalls)
les orgamizmes d'integration imerdizent l'accés au resean;
- ez ESCA ar CLA imterdizent les décollages des missions concernees ;
- les égquipages évoluant sur un innéraire sortent du réseau dés qu'ils regoivemt Uappel en appliquant la procédure
d'urgence
et signalemt lewr zortic au premier organizme de conmals militaire acceszible ;
- Informe par le CNOA des zomes neutralizees et des mizsions amudees, le COPGE peut reprogrammer utilization dez
espaces
en fonction des basoins:

danz le caz ol une zome £5t actiVés pour ime aufre mizsion gu'un itingrairs, le CNOA cherche par tous ez movens a
comtacter
le rezponzable de la mizsion en cours ot Iui enjoint &'amuler celle-ci le plus rapidement poczible. I s'azsure de la
liberation des
ZOMES CONCSTREEs.
1l faur de 20 minutes a une heurs pour éfve certain que tous les usagers en cours de mizsion auront evacue le resean,
La commission estime que le déla de 20mn a 1hewe powr neutralizer le RTBA, peut =" avérer trop long pour certaines
missions qui ne penvent attendre anss lonstemps.

Fecommandations

CE doszier thématique « RTBA »

¢
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SYNOPSIS
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Matwre de I'événement : Croizement entre unh2000D dans le résean wres basse alhtude deéfenze (RTEBA) en
CAMT et un DE. 221 en CAG VIR zu dessus du RTBA.

Jour, date et heure

Lien

Type despace

jendi 28 octobre 2010 a

Est &' Autur de Perpignan pour INM

08h35 UTC

Zone réglementse LF-R45 53 (300f ASFC [ 3200//ASFC)
(contowrnement obligatowe pendant [ actrvite)

Classze d'espace Weant
AFRONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION COCA 502 F-BPCO
TYPE D'AERONEF M2000 D JODEL DR421
EXPLOITANT Anmée de " Aw (CFA) Prvé
NATURE DU VOL Mission de penstranion basse Yol de Towsis
altitude
REGIME DE VOL CAMT CAG VFR
TRAIET Maney - Naney Antun — Beaune
CONFIGURATION FL 15 mode C FL 42 mode C
VITESSE Vs=450 kts Vi=114kis
CONTACT RADIO Cabine gunl:;-::;:::ucnc de Dijon approche (129,025Mhz)
EQUIPEMENT BORD Mode 3/A (6700) + C Mode & (7000) +C

AT ARME FD'S sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
{zelon pilotes)

VISUEL AVANT CROISEMENT
MANOEUVEE DEVITEMENT

SEPAR ATIONS MINIMAT ES
(zelon pilote)

Sans objet
A/C non equps ACAS
VMC
Cha
Naon

Mon précize

Sans objet
A/C non équipé ACAS
WVMC
Non
Hon

MNon précizé

SEPARATIONS MINIMALES selen
erregistrements radars -

H=10,7NM

V=2700 fr

¢
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RESUME DES FAITS
Lz jeudi 28 octobre 2010, un M2000, indicatif COCA 502, effectue en CAM T un entrainement trés basse
altitnde dans le RTBA (1102} II &volue dans le trongon LF-R4353 en SDT 4 2600ft (1013), stable aucap 170

A 08k34 UTC, la cabime multservices du CDC de Drachenbronn détecte un conflit potentiel avec un appareil
en CAG VER et effectue une mformation de orafic situant le trafic VER a SHM et 4200ft sans donner de referentel
alhmétnque.

Un peu plus tard, Riscling demande par 4 fois la hauteur de vol an pilote du M2000, sans obtenir da répensze.
En revanche, ce dermier demande de confumer 1'alotude du wrafic potentiellement confliciuel. Rieshng donne la
méme information que précédemment - « 42008 ».

A 08k36, Riesling imsiste powr connaifre la hautewr de wol du chasseur et le pilote en retour annonce le
cromement avec le VIR et demande a confinmer son altitude radar.

Faesling redonne encore une fous « 42008 » et COCA 502 demande de préciser [a réponse par rappoit a un
calape standard Cest alors que le contréleur de la cabine mulhzenics du CDC precises - « 42004 1013, »

Le pilote obtient le wisuel pen avant le crorsement, juge la différence d'altviude suffisante et n'effectue aucuns
mesure d’évitement

Elément: complémentaires
- aprés caleuls, 1l s'avére que le trafic VR évoluait ervivon 2001t 2u dessus du RTBA,

- l'équipage crotsera § mn phis un autre trafic VER avec un espacement estimé de 3INM,
- l'équipage du DR 421 avait bien prépare le vol et etart conscient de I'activation du RTBA

SITUATIONET S

CHEMA DESCRIPTTF DE L'EVENEMENT

)
T [
L i 1z F-BFCO
=

S ralh [ _\_%\\ L 43
. H=1,7NAL
i V=1

\ — — | >
1
1
i LF-R45 53
B00ft ASEC / 32004t ASFC
CLASSEMENT DE 1T"EVENEMENT
Compte term :
- des valeurs oumimales de sepasation de 0.7 2m honzontalement et 27008 verbcalement selon les restiubions
radar défense.

- des informations de frafic délirées par le contrélenr defense 3 I'équipzge du Muage 2000,
- de I'acgusiton du contact visuel par I'equipage défense avant le cronsement,
- de 1z mands différence de vitesse entre les dews types d'asronef
-da I'évolution du DR42] au dessus du RTBA,
- des bonnes conditions meteo,
Cet evenement ast clazsé -
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Catégone du nsque encoun :

Contribufion de I"élément ATM Sol NULLE
CAUSES DE L’EVENEMENT

Evolution du DR 421 an dessus du RTBA avant ete interpretee par I'organisme de controle de la defense
comme nne penetration du RTBA.

Ezctenrs conmbutifs :

Meéant

ENSEIGNEMENTS ET RECOMMANDATIONS DE L4 CAMS4

- que le conrolewr multiserices du CDC perd beaucoup de temps a demander la hauteur de vol du M2000 alors que ce
dernier et 3 moins de 5 NM du croisement avec le CFE supposé a U'inténieur du RTBA. Cette requéte chronophagze est
1mutile pour ce qui est la gestion de la secunte du M2000 ef surtout mal place temporellement. Ce genre de demande
dott se faire lors de phase de vol claw de tout afie.
- que le contrdlenr mmltiservices du CDC ne pen pas connaifre. de maniére instantanse. la pasition avérée d'un appareil
a linterienr du RTBA compte temu du relief et de la défimtion du plancher des zones RTBA en preds/sol. Clest pour
celz qu'il deat imperativement, comme cela a eté demande a plusiewrs reprizes. d’effectuer ses annonces de position
d'zlude avec une référence alametniqua,
La commizsion rappelle aux contrdlewrs que la diffusion de 'mmformation des mrafies dans le RTBA par Iz cabme
multizerviceS deit précizer. conformément an message NME/005311375/CFA/CEM/BME/SY du 08 Jullet 2000:
- soit une posion verticale relative en veilllant a ohliser m calage alimétique commun,
- soit le calage altmemique de reférance.

Recommandations

CE doszier thématique « RTBA »
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1. GENERALITES

Dians Iz cadre de I"analyse des évenements dits « ATM » et conformément 3 1arrété du 26 mars 2004, 1z CMSA =
éfe amenge. depuis sa création, 3 etudier des événements qui concernent des apparetls évoluant dans le résean és
basse altitude défense.

2005 2006

2007 2008 2009 2010

Nombres d'évenements 14 4

8 12

15 15

L’année 2010 s"mevit dans la contmarté d'une scowrence importante dn nombre d'événements notifiss depuis 2008
apres une barsse fianche enregzisiree en 2006 et 2007,

Pour une meilleure efficacite. l'ensemble des eveénements 2010 fera 'objet d'une amalvse thematigue qm
regroupera 1a totzlité des recommandations éomses.

Une fiche desenipoive powr chacun des éverements. peimettz une meilleure vue
problématiques etudiees dans le cadre de cete thematigue.

1, LISTE DES EVENEMENTS

1.1. Desziers ASR AIRPROX

d’'ensemble des differentes

& Date Plaignant Mem Types ds vol Zomes conceTness
Evénement i Plaigrant i o =
LE-R4654
103 022 502 ASD! AMT - ;
MI10/0 18/02/2010 | CORTEX 50 AGDAD CAMT-CAGVFR [S00R/ASEC-27008' ASFQ)
LF-B454
L1012 067 ) : 3 AMT _CAG
M10/12 03/06/2010 | CORTEX 501 F-GDLM CAM T -CAGVFR (P bR ATy
LF-R44653
L1017 2006/ 1 IR AMT —CAGV
M10/17 02/06/2010 | VISTA 514 F-JROP CAMT-CAGVFR (300R ASFC_3200 ASFC)
LF-R4556
Mo/ D62 . L5 8 AMT- 7 O0RA
M10/19 30/06/2010 | CORTEX 501 H-BZSL CAMT - CAGVFR (BOOASEC 32 )
LF-R45C
25 RS ATILN MT— .
M10/25 12/08/2010 | MASTIF 411 4ULM CAMT-CAGVFR (SFC_83007/ ASFC)
LF-R4653
. i3, T8 L5 = 3 AN —CAG
M1028 17/08/2010 | RAMEX 504 F-GECM CAMT-CAGVIR ; ASEC_32008 ASFC)
LE-R46N1
g10¢ 270072 AEX 5 AMT _CAGV
M10/33 27/09/2010 | RAMEX 504 Inconnu CAMT - CAGVFR (SFC-3008/ ASFC)

2.1.1.Dassiers Evenements ATM significatifs

N®

Evénement Daze Adrongfs impligués Types de vol Organismas concarmés
EI0ML  |150272010 | RESSACS07 | FBTZF | CAMT-CAGVFR LERIRC
(B00E ASFC-2500ft" AMSL)
EI0M2 | 16/0272010 | RESSACS05 | F-GUVO | CAMT-CAGVFR EEEING
{800 ASFC-25006 AMSL)
E10/03  |01032010 | RAMEX S0l | E-GEOQ | CAMT- CAGVER LERMSED
{B00FSFC / 2R00AMSTY
4 e T " IF-R45K2
E1006 |17/052010 |[REQUINSISB| D-ENBR | CAMT-CAGVER | (o0 "0 o

¢
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LF-R4352

/ 2505/ g -
E10/07 25/05/2010 | MASTIF 503 | INCONNUS | CAMT-CAGVFR (B0DRSFC / 30008ASFC)

Evénements annees 2004 3 2007

1F-R43556
El00S 31052010 REQUESI | FGIFR | CAMT-cAGVRR | oo PR
FI010 | 031072010 | RAMEX 5174 | SAMUN? | CAMT-CAGVER Lmac
(B0 ASFC-3400f AMSL)
LF-R4353

Elo/1l 287102010 | COCA 302 FBPCO CAMT-CAGVFR

(BOORSFC / 3200RASFC)

3, PROBLEMATIQUE
3.1. Contexte

-Le rézeau RTBA deot permettre zux appareils de [z Défenze de pouvon évolner sams assuwrer la swveillance du
ciel. Plus généralement, se pose le probleme du franchizzement des trongons du RTBA par les asronefs
CAGNVTEE Inttizlement seul le statut des zones componsant le RTBA asswrait Ia proctection des aéronefs | 'unlisant.
Une premigre séne de recommandations de la CMSA 3 amener le CFABACE 3 metire en place une surveillance
du RTBA par les contrélews des cabines multiservices des CDIC. Elle n'est pas systématique comme mdigue dans
lanote N® 323 /(CFABACE/BCDA du 07 MAR 2008 :

DIRECTIVES : La situarion technigus aciuells ne permet pas a la BACE d'assursr aux utilisateurs du RTBA un
service d information de vol de maniére fiable et permanents zur ['snzemble du rézsaw. Nemmmoinz, ce service peut
étre rendu lorsque les conditions de detection (primaire ou secondaire) et la portés radio zont réumies.

L]

2.2 Information de vol dans ls RTBA La cabine multizerices est la plus appropride pour rendre um service
A information de vol poncrusl awx usagers du RTBA et pour la dérection dvemtuelle de conflits. Cette surveillance
e devra pas se faire au demriment de [ activite priovitaire de cette cabine lise a la securité dez vols (remonrées de
basse altitude, emergency... |

En dehors de cetie activite, le controleur multiservices swrveillera le RTBA gfin d eventusllement y detecter lez
situarions conflictuelles qui appelleront une intervention sur las freguences 317.5 et/ou gards.

11 apparait snjowrd b gue cette mesure a confiibué 3 améliorer |z sécunté Cependant un nombre conséguent
d’évensments continue a éfre notfié par les équpages et'ou les centves de conmtrdle malitame. Dheux sectews sont
partiewlierement concemes (LF-F45 ot LF-R1%1).




3.2, Analyse

L’analyse de ['ensemble des dossiers effectuse par la CMSA concernant le RTBA, met en evidence une récurence
certame des causes et'on factenrs contibutifs. Is sont répertores comme st :

- Depas 1a créanon de la CMSA en 2005 et dans le prolongement des fravaux effectnes par 1a Commission anprox
DNADIRCAM, le BCM a identifie un sectenr zeographique de tre: forte cccurrence a U'imténewr de la zone
1F-F45 (secteur de Towmms).

Fort de ce constat, le BCM 2 propose a IEMAA un projet vizant a relever le plancher de 1a zone LF-E45 Townus
{letire M*936/DIRCAM du 06 jullet 2007).

Ce projet a requ l'assentiment de FEMAA estomant qu’il contnibuera 2 ameliorer sensiblement [z secunte des vols
tout en concibiant les besoins opérationnels {(Jettre 846 DEFEMAAB FMPICIEMNP du 27 pmilet 2007).

Lor: de [a 140éme réunmion du Divectorre de Iespace adnen qui z"est tenue 3 Pans la 1% juin 2010, et aprés en avoir
débatiu, la décision est prse de mainterr dans sa confizwation actuelle la partie du RTBA dans la région de
Towmnus. I est cependant demande au BCM d’alerter le Dhirectows dés qu'il a connaissance d'un probléme de
sécurité dans cefte partie du RTBA

-Le franchissement par-dessons du Eezeau TBA en toute sécuite reste problematique powr |'ensemble des
pilotas VEFE auelle que sott le mveau de quahfication de 'squipaze. 1'équipement embarqué et le nivean de
preparation du vol En effet, le passage sous le RTBA dans un secteur avec un relief accidenté {en dehors des
trongons rabaiszés am zol) ne peut pas éme exscuté de manieve systématique de part le fait que le plancher de 1z
zone est defini en hauteur {pieds/sol} alors que la navigation des appareils en CAG VIR se fat avec une navizabon
en alttude (QNH).

- Compte tenu du relief parfois aceidente, de la défimtion du plancher du RTBA en peds/sol et des mformatons
alamétriques que possede le contréleur de la cabine mulhservices du CDC, 1l n'est pas tonjowrs possible pour ce
dermer de pouvolr déterminer avec exactitude I'intrusion averse dans le RTBA. Certaines des mformations de
trafic me somt pas towjowrs adeéquates pusqu’elles entrainent ure reaction des dquipages defense (evitements avec
parfols une sortie du ETBA).

-La diffuzion des informations de wafic par les contrdlewrs mmltiservaces des CDC n'est pas systemahque
(priceité des tiches, détection radar. portée radio...). Cependant ces derméres domvent étre effectudes avec Lz plus
grande ngueur pour éviter toute confusion. En effier les réacteurs de combat évoluent en mode smvi de terram en
hauteur de vol (f/s0l). la detection radar par le contréleur est effectuse en mveau (calage 1013) et le pilote VER
evolue en altitude (calage an QNH).

-La détection des trafics qui peuvent engendrer un conflit potentiel, se fait en dessous du plancher de contrdle
et'on de detechon des radar connectas awe CDC Un apparal avec une faible SER at'ou avec une alhtude tres fable
peut tout de meme ste détecté avec le radar secondawe alors quil me 'est pas avec un radar primae. Pour
optimmzer la detection. I emport d'un transpondewr est soubartable.

- Régulidrement, [e contrélewr multiservice deit effectuer plusiewrs tentatives clvonephage: swr plusiewrs
frequences differentes (frequence CCT info 3175 MHz dite également « commmune CAM o (of CPE), fiéquences
d’auto-mnformation et la fréquence dite « garde » 243 MHz). La confizuranen du vol (avion isolé ou en patrewlls)
et la mutation du nombie de postes radio 3 bord. oblize les pilotes 3 uilizer un plan de fréquence g vane.

-Depans 2005, le recensement des événemenis ayant powr emplacement d’occmrence le Réseau TBA nous a
permms de localiser avec une relative précision les sectewrs incidentogenes. La redondance des evenements tramtes
ne permet plus 3 I'heure actuelle d'émetire de nouvelles recommandations. Le BCM propose done d'effectuer une
veille statistique des événements « ETBA » ot ds fame un point annuel 3 I'occasion de 'une des séances pléniére de
1a CMSA. Toutefous le BOM conserve la possibiliteé d'examumer en marge du « theme » un événsment 51 celw-ci est
juge d'interét.

Lz préparation du vol est promordiale, la surcharge cartographigue des cartes 3IA 500K n'est pas optimale, ol est
done nécessame d'utiliser la carte spécifique RTBA et la carte z2u LM (ref : DACT)

"EMAA - Elxd-iajm: de I'Armes de I'Axr

4. RECOMMANDATIONS

Neutralization d*urgence de zones

ala DSAFDIRCAAMSDEA en accord avec le CNODA :

de modifier I'INST 3050/ DIRCAM afin de:

- compléter la procédure de nentralization d*urgence de zones, pour la rendre plus rapide ou d*établir une
procédure de franchizsement avee déconfliction de: appareils. Elle pourrait intézrer dans la chaine de
decizion, les CDNC (cabines multizervices) et'ou ESCA pour gue la demande d'un pilote en mission avec une
urgence averée puizse étre traitee de maniere tactique et par la méme rendre la procédure plus efficace et
rapide.

Diffusion information de trafic

Ala BACE :

-de continuer zon effort de szensibilisation de: contréleurs multizervices des CDC afin de favorizer
I'annonce d'une position verticale relative lors de la diffusion d'une information de vol ou de
systematiguement préciser le calage altimétrigue.

- de faire une large diffuzion de I'événement M10/1% 3 toutes sz unités poszédant une section instruction an

titre du RETEX,

ala DEAEDIRCAMSDEA et la BACE, en accord avec et les commandement: d’emploi des aéronefs
utilizant le RTBA :

de modifier 'INST 3020/ DIRCAM afin de :

- rendre plus efficace la diffusion des informations de trafic conflictuels, effectuse par les contréleurs
multizervices notamment danz les zones reconnues les plus incidentogeénes. Une dez pistes pourait étre
l'identification d*une frégquence unigue, parmi celle:s utilizées par les équipazes dans: le RTBA et veillée: par
les CDC et en demandant a ce qu'un accusé-recepiion pour chague information de trafic soit emis, dans la
mesure du possible, en fonetion des capacités techmigues d’émission-réception hilatérale. En I'absence
d'accusé réception, la diffuzion en « broadeast » sur plusienrs fréquences reste possible.

Plaguette RTBA

Al DCACDTA :
- de rendre acceszible aux pilotes étrangers la plaguette RTBA, par une traduction en anglais,

- de diffuser cette plaguette aupré: de se: homologunes de: pay: limitrophes.




Senzibilization des pilotes

Aux fedérations, aux aéroclubs, aux pilotes prives :

- de continuer a sensibilizer leurs adhérents et leurs equipages contre les graves danger: gu'ils prennent
pour eux-mémes, et qu'ils peuvent cccasionner aux équipages defense, en pénétrant dans les troncons
conztituant le RTBA défenze.

- D leurs rappeler d'utilizer les cartes 1M et RTBA lors de la préparation des vols.

Materiel - Préparation des vols

AlaDCAC :

- d'inciter fortement les usagers a s'equiper de matériels type transpondeurs avec report daltitude {en
priorité pour les appareils motorizeés pouvant aceueillir un tel éguipement). Ce-dernier est déja obligatoire
pour évoluer dan: certain: espaces aérien: contrdlés. (A[10/25)

- d'inciter fortement les societés d'aviation a faire un rappel a leurs pilotes sur "importance de la
preparation rigeureuse du vol, notamment lorsque la route interfere avec le RTBA.

- Afin d'eviter toute erreur de lecture des cartes SMK par les pilotes, d*étudier I'ameélioration de la lisibilite
des eartes 00K et en particulier des troncons du ETBA rabaizsés aun sol.

franchiszement par dessons du RTBA

Au directoire de 'espace aerien :

-Devant les difficultés recurente: du franchizsement du ETBA par les appareil: en CAGVFER, de
réexaminer le projet propose par le BCAL a I'EMAA visant a relever le plancher de la zone LF-R45
Tournusz (lettre N*936DIRCAM du 06 juillet 2007) afin de favorizer le pazsage des VFR en deszous du
RTBA.
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« T-CAS et CIRCULATION AERIENNE MILITAIRE »

1. GENERALITES

La généralisation de lexploitation de I'A-CAS ou T-CAS' depuis le début des années 2000, que ce soit par
oblization depuis 2005 powr la majonté des asronef: de transport public de passagers ou par muse 3 mwveau
volontaire de I équipement de bord, augments de fagon sigmficative le nombre d’évensments ATM maxtes.

Or, suite 3 "analyse de ces événements, il apparait gu'un nombre non neglizezble de cewx-ei sont dus 3 des
mdications erronées de la part du T-CAS : entve jamvier 2010 et vl 2011, emviren 15 événements nofifiés par les
CEMA. De plus, d'autres cas sont le résultat d'une cinématique de rapprochement parficuliére ou de normes de
séparation inférienves au sewl de déclenchement des alarmes A-CAS. alors que la simation est maitisée par ATM
et réglementane. En effet, cet equipement, dont 1 'unlie =t les bienfaifz en tenmes de sécunte asrenne ne sont plus 2
démontrer, peut se révéler parfois meompatible avee cerfzines spécificités de Iz crmeulation aénenne mulitaire et
dans certams cas, avee les parformances des asvonefs de combat.

Dians le cadre de I'analyze des événements « ATM » conformément a 'amété du 26 mars 2004, Ia CMSA 2
rassemblé un panel d'svenements, nonfies par ASE on FNE, afin d'effectuer une znalyze thémahoue des
problémes de compatibilité sporadique du T-CAS ot de 1z circulation zénenne mmbifaive

2. PROBLEMATIQUE

La CMS5A z subdmise Iz problématigue zendrzle de cefte meompatibihte sporadique entre le svotéme 4 CAS et la
cireulation asrienne muhitaire en frois principaux items :
- mdicanons ertonges de la part du T-CAS smte an melanze d'informations 155ues de plusienrs fanspondeurs
{ _z:u'l'.l]ing2 w):
- suggestions de manceuvre émises par le T-CAS =nte 3 la perception de parformances asgrodynamioues
specifiques 3 des réactenrs de combat (faux de montée  descente)

-  meompanbilité de cerfames trajectowes utilisées en CAM vis-3-vs de trafies équipés T-CAS.

3, LISTE DES EVENEMENTS INTEGRES A CE PANEL

Plus précisément, les evenements concemés par cefte analyse sont ceux ou les avis de résolufion pe somt pas
Justifies par wn rapprochement dangerenx. Ceuwx oni le T-CAS a plemement joué son réle, du fait d'un
rapprochement anommal et non maitasé par UATM, ne sont pas considérss dans cette themangue De plus. il ne
s'agzit pas d'un pacel exhaus=tif; d autres événements notifids ou non, rejorznent cefte problématique.

Enfin parmi ces evénements, certamns ont deja fait 1'objet d'une analyse et d'une cloture par la CMSA Dans ce
cas, ce dossler thématique utilize tout ou partie des résultats de Uanalyse et e lmite 3 rappeler les références du
dozzier. IV autres zont de: événements trartés au nrvean loczl ; le dossier théemahque reprend alors une parte de
I"analyze locale et " accompagne en PT de celle-ci. Les autres sont integralement traités dans ce dossier d'analyse
thématigue.

3.1. Doszier: ASK ATRPROX

N® Evénement Date Plaignant Irem abords Traitement Reference
X . o Trajectowrs CAM Manonalen T
! 701 h oLre
M10/'04 27/01/2010 | CTM3550 it CMSADS CMSA2S da 184012011
M11/03 15/02/2011 | WLX1333 Garbling Nca:;;;l_éln Cf Plde ce dossier - FT 1
- 3 = ; Mational en
M11/06 10/03/2011 | RLI45KH Garbling CMSAYT Cf Pl de ce doszier - PIII

" A-CAS - Airbome Collision Avoidance Systéme (systéme 4°snti-collision ercbarque) / T-CAS : Traffic..
* Garbling : provient da terme anslzis to parbie qui signiSe embroutller

i
s




3.1, Antres dossiers

N° Evénement Date Plaignanr Ttem abords Traitement Reference
FNE O1L¥HIL | .. : . :
AOL2 S 1.

OLEBDaoL | 1/oL01L | BELISS Gasbling Eoeal CE PJ de ce dossier : PT I
III;ELE %Bgﬂ 16/0272011 | AFS48FN Gating Loidl CE PJ de ce dossiar - BT IV
o EI0 [ o6m92010 | AF33MNA | Performances Local Cf P de ca dossier : PTV
FNE 64DRKI0 | : — "
o | 15092010 | EZYSHC | Performances Loeal CE 1 de ce dossier : BT VI

4. DOCTUMENTATION

La CMSA 2 uhlise pow sor analyse les documents snivants -
- arrété du 3 mars 2006, relanf auwe régles da ['awr ot zux services de la CA (RDA et SCA) ;

- arreté du § juwn 2009 portant réglementafion de lz cihrewlzfion zénerme pumlimive (RCAM, CSAM et
PCAM) ;

- Instruction provisome LO30/DIRCAM relative aux procédures powr les orgamismes rendant les services de
laCAM

- DOC $168, OACL Exploitation techuique des aévonafs (5 &dition, 2006) -
- DOC 9863, OACT Manuel A-CAS (15 édition. 2006) ;
- MILAIPENR

De plus, elle <"est appuyée sur U'expertize de 13 cellule T-CAS du département | de 1a divection des opérations de la
DENA Cette cellule est chargde d'émdier tous les édvénements da RAT-CAS, afin d'en déterminer I opportunité et
amsi coninbuer 2 'amelicraton du systeme A-CAS. Plus précisement. elle tavaille a I'aide d'un ouil de
siopulation (OSCAR). qu hn permet de sunre I'intégration de I'A-CAS au svstéme de conmrole en etudiant :

- son impact =ur les methodes de frawvaill des milotes et des combrdlewrs. =3 compatbilité aver Iz
reglementation. les structures d'espace et les procédures actuelles,

- les dysfonctonnements sventuels ot l2s besoins en formahon.
5, ANALYSE

£1. Indication: erromees de la part du T-CAS zuite an mélinge d'informations izzue: de plusieur:
transpondeurs

5.1.1 Défimtion et explication du phénomeéns de « garbling »

Lorsque les manspondenrs mode C répondent sux imterrozations du T-CAS, lews réponses pewvent se chevaucher
lors de la récephion

Ce phénomséne appelé « chevanchement synchrone » (v synchrenons garbling »), se produst lorsque la différence
de distance des aéronefs equipés mode C, par rapport 3 l'acronef dquipé T-CAS, est inférieure ou sgale 3 1.7 Nm.

Meéme =i le TCAS dispose de plusiewrs techniques powr limiter ce probléme cerfains cas subsistent st peuvent
altérer le fonctionnement du TCAS.

5.1.2.Etude des cas tilustrant ce phénoméne : M11/03 ot MI1/06
Cf. méces jointes I et I - dossier d'analyse et clotures en CMSA 27

Cf préces jointes IT1 et IV : clotures locales.

5.1.3 Synthese des snaly=es natonales et locales

A 1z himére des analyses mendes par les QS de: orzamizmes locaux et par la CMS A il apparait que le phenomane
de garbling est parficuliérement dangereux dans le sens oule RA inuhal peut rapprocher les trafics (ef M11/108). De
plus, 1 est 3 noter que ce phénomene, dans ses cwconstances les plus défavorables. conceme principalement. volre
exclusivement, Ia haute altitnde, oit I'ATC c1vl ne vimalise pas les trafies militaires”. Ceci Hient sans doute au fat
qu'en moyenns et bazse zltimde les trafics sont en général en contact avec l= méme organisme.

Lz « garbling » étant clairement di au fait que deux transpendewrs « mode € » au moms sont en fonchon au sein
d’une méme formation, la zolufion 3 c& probléme réside done dans Iz supression des chreonstances qui amenent les
equiplers a laiszer actif leur « mode C ». I est tout d'zbord important de rmppeler gue la regle edictes dans les
consignes permanentes d emploi des différents états-majors, ef reprise dans le MILAIP®, consiste 3 mettre I'TFF sur
« stand by » lorsqu’on est équipier. Neanmoins, =1 I'on se penche plus en avant sur les raisons qm font que les
équipiers affichent cet zlticodenr. on se rend compte que parmi ces raisons, il ¥ a trés souvent une instruction de
U'ATC. En effet. 1l apparait que dans une volonté d'anficiper les actions contrdle [ pilotes lors de mussions
specifiques ou d'exercices, les controlewrs de défense zénenne font afficher I'TFF a I'ensemble des asronefs d'une
méme formation pendant [z phaze de mansit, avant qu’ils ne sowent dans 'espace adien rézerve et ségrégus. Cect
z2fin « de ne pas oublier » de le fawe une fors les asronefs dans leur zone d entrainement en confizurzhon 1zolée.
Daumres caz montrent des aquipters qui activent leur IFF afin de répondre auwx instuctons délivréss en bnefing
prévol d'un exercice (s as fragged ») © afin d'étre prét a toute dislocation de patrouille, is affichent leur IFF, ce
qu permet 3 PATC de rapidement géver des asronefs 1solés. Les mémes précautions soxt egalement prises pour des
rassemblement de nmut Or, Ia plupart du temps, le prlote active son transpondenr en le posiionmant sur « HORM »
(# normal ») et en sélectionnant le « mode C». Le fart de ne pas sélechonner le « mode C » alors que I'TFF est
branche est une procedwre relativement whabiiuelle powr la majonte des pilotes, sauf powr cewc effectuant
regulitrement des vols de PO (« procédure discrate »).

Lz rappel da Ia rézle doit done se fare 3 Uensemble de la population concernde. 2 savew contrdlewrs zérens et
persomnels navignants, et doit également appuyer sur le fait que seul le « mode C » crée des interferences sur le T-
CAS

£ Suggestion: de maneuvre eémizes par le T-CAS smite a Ila perception de performance:
aerodynsmigques specifigues 3 des réacteurs de combat (taux de montée | descente)

Les evenements notifies et analysés par le CDC de Drachenbronn d'une part, et le CEMNA Est d’autre part. en PTV
et VL relatent des conflits de crenlation aérienne shoufissant 3 des alertes T-CAS, du fart de rencontres 3 HVR
Ce type de conflit est décrit en partie dans la doc. 8168 OACT (Supplément B & la Parrie III, Section 3, Chapirre
-

1.1. Des donmees recusilliezs dans le cadre de programmes de suni de ['unlization de | ACAS continuaient de
monmrar en 2006 gu un pourcenrage éleve des RA émis par I'ACAS esr arribuable a des adroenfs en monies
o en descoents gui mainiennent une Vitesse verticals dlevée a l'approche de Daltimde qui lewr a été azsignes
par VATC. [.] Il a ¢ detsrminé gqu'il n'était pas possible d'apporter d autres changements dans | ACAS
pour remédier 4 cette situation sans gqu'il en résulte une dégradation inacceptable de la sécurité assuree par
I'ACAS.

1207

1.3 La conceprion des systémes de guidages de vol permer des viteszes verticales dépassant les 15 m/z (3000
Si'miing jusqu'a ce que asvonsf se mowve a moins de 150 m (300 f) de I'altioude qui lui a erd aszsignes. Ouand
un agronef mainfient une tells vitesse en montes ou en descemie jusqu’'a moins de 150 m (500 fi} de ['alfimude
assignée. il ast @ moins de 30 = de se mowver a l'alimde IFR adjacenie. gui peut étre occupée par un agrongl
equips de ["ACAS velant en palisr a cette altitude. 57 intrus se trouve dans le plan horizontal dans la zone
protégee par | ACAS, la probabilite est forte qu'un A seva émis & 'enconme de 'aeronsf en moniée ou en
descente juste au moment ou | intrus commence a réduire sa vitssse verticale pour se stabilizer a I altitude qui
Iui a ete aszignes.

' les comaroleurs civils en CRMA ne visuslisent pas en pesmanence les codes transpondeurs des asronefs en CAM
‘: MILATP ENE 1.1-18 11 Transpondar
HVE : High Vemical Rate
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L'expheznon ci-dessus s appligue aux aédronefs de transport de passagers sous pilote automangue, qu présentent
des tanx d'évolution verticale mmfénewrs 3 ceux pratigqués par les réactewrs de combat Aunssi ce gui est déja
sigmificatif pour ces trafics 'est assurément encore plus pour les réactewrs de combat. En effet. les taux de montee
des réactewrs de combat dans les évenements intégres au panel analysé, sont de "ordre de 8000 fi'mn De plus, ces
taux de montée supenewrs font que la « zone tampon» de 150 m digne d'intérét dans le cas des aéronefs
comvenfionnels passe a une couche verhcale plus larpe @ certames nonficatons d'evenements relatent ams1 des
alertes T-CAS entre un adronef en palisr st des réactewrs 3 plus de 3000 f e dezsous ou au-dessus.

Cette problématique est moins imcidentogene que celle du « garbling » car dans ce cas, un seul BA est énus et il
éloigne les trafics. MNeanmoins, elle est sigmficaiive pour le trafic IFE. : outre le ressenti de la manceuvre d'wrgence
par les personnes 3 bord, cette mancewire peut genérer un conflit, reel celw-1a, avec d'autres wrafics environnants.
De phuz, o n'est jamais mnodin pour 'ATC, surtout celui crmal qu, 1a plupart du temps. ne visualize pas les trafics
evoluant en CAM. Les cperateur: en CENA se retrouvent done swpris par des asronefs en CAG IFR qui leur
annoncent suivre des BA sur des wafies gu'tls ne visualisent pas, cect lewr domnant que peu de moyen pour réagn
efficacement.

Lz CDC de Drachenbronn 3 priz des mesures locales, afin de limiter I'ocourrence de ces rencontres HVE - réiferer
les rappels quant au fait d'éviter de crowser « plots confondus », ef assurer des marges de séparation verticale de
Uordre de 5500 # en lieu et place des 2000 ff réglementaires.

La CMSA estume uile de renforcer les rappels sur le bien-fonde du croisement par seéparation laterale pour 2
gestton du trafic en haute altitude, en liew et place de la séparation verticale « plots confondus », cect etant justfié
par le fast que les contréleurs civils ne visuahsent pas en permanence les trafies CAM. De plus, 1a CMSA reprend 3
son compte la mesure locale prize par le CDC Drachenbronn quant 3 lz séparation verticals supériewrs aux normes
réglementaires. Elle concermerait tout particublérement les sectewrs denses en trafic cmvil, ef bien sir. ne
5" apphguerait pas awx vols mmlitames priontares, ou encore, ceux effectues en zones dédiges (TS5A, CBA ete. ).

La CMSA avaut d&ja emus des recommandatons dans ce sens -

Recommandation MO7-05 - « aux commandements d'emploi des pilotes de réactsurs de combar © de demander aux
eguipages de coordemner aver les ovganismes de conmole ['ntilization des taux varie importanis pour les
mansewTes de montée st'on de descente durant lez phaszes en rowte, hors mansnre d wgence ordommeéa. »
Fecommandation MO9-03 : « gfin d'aviter le renowvellement de ces deéclsmchements intempestifc sowrces de
manenees mapprepriess, la commission recommands aux commandements d'emploi des pilotes de réacteurs de
combar suscspribles de premdre la permanence copératiommells de demander aux équipages de prescrive
I'nsilization de taux de moniée importants pour lez missions d entramement. »

Fecommandation MI0-11 : « du CFA - - de demander a son personnel contréleny, en ['absence de coordination
tactigue et dans la mesure du possibls, de se ménager dans sa soratégie de croizement, ume marge de separation
supérieuTs aux minima réglemeniaivas. »

£.3. Incompatibilité de certaines trajectoires utilizées en CAM vis-a-viz de trafics équipés A-CAS

Cette demiere partie de lz problématique de incompattbilite sporadique du T-CAS avec la circulation aénenne
nulitzive ne concerne prafiquement gue la cwrculation d’asrodrome des plates-formes muxtes - en effst, ¥ cohabitent
des aéronefs equpes T-CAS et des réactewrs de combat. De plus, cette mcompanbilite n'existe gue lorsque
certaines trajectolres 3 vue sont utihsées © amvée au brezk, PTO, PTU, ete. Concrétement. lorsque tous les aéronefs
evoluent aux mstuments. les normes réglementawes de separztion, CAM et CAG, évitent toute alerte T-CAS En
revanche, lorsgu'un appareil eguipé T-CAS évolue dans le cocuit d'assodrome avec des aévomefs mibitames
naviguant 3 vue, en parteulier des reactews de combat. la rajectows de ces dermiers peat s'averer generatnes de
A

Un exemple syznificanf est I'evenement M10/04, tante lors de la CMSAZS on mn CH33 2 sumva un BA « descent »
geneére par le survol d'une patrowlle de deux Fafale, powrtant réglementairement espacée et en vue du dit Caza,

Techniquement, il =5t unle d2 noter qu'entre la surface et le FL30. le systeme T-CAS delivre des avis de resclution
visant 3 une séparation verficale au mmmmmm de 300 3 350 & Pour ce fane, il prend en compte une couche
wverticale de 700 ft de part et d'autre de 1'apparetl eguips. Par conseéquent, tout mtrus penstrant cefte couche est
susceptible de genérer un BA.

Une solution radicale pour éviter les BA tout en [aissant Iz possibilite awe trafies evoluant 3 vue de se rapprocher en
decd des zeuils de déclenchement du T-CAS, zerait de donner la directive d'utilizer le mode « TA zeulement ». En
effet, cette possibilite est prévue par la documentation QACT : doc. 8168 OACT, chapirre 3

« 3.1 Vue d'ensemble de I ACAS
[.7

Note 2.- Le mode d urilisation nermal de 1’ ACAS est le mods « TARA ». Lo modes « Ta senlement » sst utilize danz
certaines situations ou les performances de |'agrongf sont limitées en raizon de defaillances en vol ou parce gu il
en a gie decide ainsi par ['autoriie competenta. »

Les manuels d'emplor de "A-CAS repremment ces diuectives en limitant 1'emploi de ce mode aux seuls vols « fram
sort ». « monomotewrs », etc. En dehors des cas ou 'asronef est techmigquement degrade, de telles duectrves
existent par exemple aux USA, pour permettre des approches simmltanses swr des pistes parzlléles. Ces procédures
nécessitent néanmoins, en plus de U'évidente émude de séeurité, des modules spécifioues: de formafion pour Iz
population pilote. Clest done wm mmveshssement lowrd, que la denzite de frafic et les contramtes operanonnelles des
plates-formes mixtes frangaizes ne jushfient pas.

La CMS5A estime que powr répondre & cette partie de la problématique posée par 'A-CAS 1a prenuére solution est
de ponrsunte Iz formation des opérateurs contrélenrs agriens sur le T-CAS ot en particubier swr ses sewl: d'alerte.
11 faut néanmeins rappeler que le T-CAS n'est pas un moven pour rendre les services du controle. mars umiquement
un moyen de dermier secours. Le contralenr ne doit jamais remplacer les nommes de séparation réglementawes par
les semls de declenchement A-CAS.

De plus, la commission juge opportun gue les etats-majors et directions mettant en eauvre des plates-foomes a trafic
nnxte. émettent des directives visant 3 fawe inlnber dans I3 meswre du possible le mode C de I'IFF des zppareils en
creulation d'adrodrome. En effet. 1l est 3 noter que les méthodes de travail qui consiztaient 3 fare passer « stand
by » I'IFF une fois les asronefs transferes de I'approche vers la tour ont peu a peu disparu. sans doute en raison du
comtexte, qui voit le nombre de vols aux mstruments, en particnlier ervils, angmenter. pendant que celu des vols 3
wue dinumme. Il n'est done sans doute plus pessible en 'état de revemir 3 ces procédures anténeures, mals un
compromis quant 3 Uinhibitton du seul mode C supprimerait les possibilités de RAT-CAS en circulation
d’asrodrome.

6, RECOMMANDATIONS

Suite a I'analyze des événemments lies au theme « T-CAS et CAA +, la CAMSA recommmande :

Ala DIRCAM :

D*etudier la possibilite de diffuser les comsizne: d’emnploi de I'IEF lors des vols en formation, par tous les
sapport: habitael: de la reglementation (RCAMN, IP 1050/ DIRCANL, guide CAM du manuel EN ROUTE,
etc.)

Aunx PENA aux états-majors et directions de Ia Defenze =

-de faire un mouveau rappel aux opeérateurs comtrolenrs aériems et aux perzonmel: navigants sur
I'utilisation de I'IFF lors des vels en formation : seul le leader doit aveir zen IFF sur « NORMAL » avec le

« mode € » selectionne, les equipiers devant le positionner sur « STAND BY « ;

-de renforcer la commaizzamce du systeme A-CAS par les opérateurs comtréleur: aériems (cf.
recommandation lice a UASE MIWH tradte en CAISAIS)

- -de faire appliguer par lez contréleurs de circulation aerienne de: aérodrome: on cohabitent de: réacteur:
de combat et des acronefs equipes T-CAS, des methedes de travail consistant a faire inhiber dans la mesure
du possible le mode C des aeronefs en circulation d*aérodrome.

AlaBACE :

- de faire un rappel aux opérateurs controleur de défense aérienne zur le fait d'éviter antant gue possible
le: croizements « plotz confondus » entre les vol: CAM en route ot les trafics civils

67
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- de faire appliguer par l'enzemble des centres de détection et de controle les mesures prises localement par
le CDC Drachenbronn, quant a la séparation verticale superieure aux normes réglementaire: en presence
de trafics civils équipes T-CAS.

U
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ANNEXE 4

Glossaire
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ACAS
ACC
AIP
ALAVIA
BACE
BCM
BEA
BEAD-AIr
BRE
CAG
CAM
CASSIC
CBA
CCER
CCMAR
CDAOA
CDC
CDCM
CDSA
CEAA
CEAM
CEV
CFA
CFAS
CLA
CLM
CLS
CMC
CMCC
CMSA
CNOA
COMALAT
CPSA
CRNA
CTA
CTR
DAC
DCC
DGA

GLOSSAIRE

Airborne Collision Avoidance System(Systemebangué d’anti-abordage)
Area Control CenterGentre de contrble en route - CRNA)
Aeronautical Information PublicatiorPblication d’information aéronautique)

Amiral commandant I'’Aviation navale (Marineationale)

Brigade Aérienne du Controle de I'Espace

Bureau de la Commission Mixte de sécurité dgelstion du trafic aérien
Bureau Enquétes et Analyses pour la sécurit&adiation civile

Bureau Enquétes Accidents Défense-Air

Bureau des Relations Extérieures (EMAA)

Circulation Aérienne Générale

Circulation Aérienne Militaire

Commandement Air des Systéemes de Surved]atimformation et de Communication
Cross BordeArea(Zone de ségrégation temporaire transfrontaliere)
Centre de Controle d’Essais et de Récepti@A)D

Centre de Coordination et de contrOle de &k

Commandement de la Défense Aérienne et désaipns Aériennes (Armée de I'Air)
Centre de Détection et de Contrdle (Armée aie/CASSIC)

Centre de Détection et de Contrdle Mobile (Aere I'air/CFA)
Commission Défense de Sécurité de la gestianadic Aérien
Commandement des Ecoles de ’Armée de I'Air

Commandement d’Expérimentations Aériennestililes (Armée de I'air)
Centre d’Essais en Vol (DGA)

Commandement de la Force Aérienne (Armée die)I'A
Commandement des Forces Aériennes Stratégiguase de I'Air)
Contréle Local d’Aérodrome (Marine nationalefagautique navale)
Commission Locale Mixte

Commission Locale de Sécurité

Centre Militaire de Controle (Armée de I'air/GAIC)

Centre Militaire de Coordination et de Corgr@dlans un CRNA) (Armée de l'air/ CFA)
Commission Mixte de Sécurité de la gestiorrdtic Aérien

Centre National des Opérations Aériennes (Arche |'Air)
Commandement de I'Aviation Légére de I'Armée Terre

Conseil Permanent de la Sécurité Aérienne

Centre en Route de la Navigation Aérienne ([DAASNA)

Control Area Région de contrdle)

Control Zone Zone de controle)

Direction de I'Aviation Civile (DGAC)

Détachement Civil de Coordination (dans un GidG@in CMC) (DGAC)
Délégation Générale pour ’Armement
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DIRCAM
DMC
DSAC
DSNA
DSNA/DO
DTA
EAC
ECR
EMAA
EMAT
EMM

EMO
nationale)

ESA
ESCA
FIR
IFR
IMC

LTA
MASA
MCT
MILAIP

OACI
PO
PSNA
QFE
QNH

RCA
RCAM
RDA
RSFTA
SCA
SDA
SDEA
SDSA
SNA
TCAS
TSA
TRA
UIR

Direction de la Circulation Aérienne Militad

Détachement militaire de Coordination (danQiRNA) (Armée de I'Air/CFA)
Direction de la Sécurité de I'Aviation CivilBEGAC)

Direction des Services de la Navigation AéneDGAC)

Direction des Services de la Navigationi@éne / Direction des Opérations (DGAC)
Direction du Transport Aérien

Espace Aérien Controlé

Escadrille de Controle et de Ravitaillemeninide de Terre/COMALAT)

Etat-Major de 'Armée de I'Air

Etat-Major de 'Armée de Terre

Etat-Major de la Marine

Etat-Major Opérationnel (Armée de I'Air) / Efatajor des Opérations (Marine

Escadrille des Services d’Aérodrome (Armée eeefCOMALAT)
Escadron des Services de la Circulation Aagen

Flight Information RegiorfRégion d’information de vol)
InstrumentFlight Rules(Regles de vol aux instruments)

Instrument Meteorological ConditiongConditions meétéorologiques de vol aux
instruments)

Lower Traffic Area(Région inférieure de contrdle)
Mesure Active de la Sareté Aérienne
Moyen de contr6ble tactique (élément du CDCMIdgf)

Military Aeronautical Information PublicationP@blication militaire d’information
aeronautique)

Organisation de I'Aviation Civile Internatiolea
Permanence Opérationnelle

Prestataires de Services de la NavigationefAég
Calage altimétrique par rapport au niveau akréidrome

Calage altimétrique par rapport au niveau den&x et indiquant sur un aérodrome
I'altitude de ce dernier.

Réglementation de la Circulation Aérienne

Réglementation de la Circulation Aérienne kilie

Régles de l'air

Réseau du Service Fixe des Téléecommunicafiénsnautiques
Services de la Circulation Aérienne

Systéme de Détection Aéroportée (E-2 Hawkeye- 8 AWACS/SDCA)
Sous-Direction Espace Aérien (DIRCAM)

Sous-Direction Surveillance et Audit (DIRCAM)

Service de la Navigation Aérienne (DGAC/DSNA)

Traffic alert and Collision Avoidance System:

Temporary Segregated Aré&one de ségrégation temporaire)
Temporary Reserved AréAone réservée temporaire)

Upper flight Information RegiorRégion supérieure d’information de vol)
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UTA Upper Traffic Area(Région supérieure de contrdle)

uTC Universal Time Coordinate(femps universel coordonné)
VFR Visual Flight RulegRégles de vol a vue)
VMC Visual Meteorological Condition&onditions météorologiques de vol a vue)
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