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Préambule

Conformément aux dispositions de la décision DEA-2016-01 du 25 avril 2016, le GPSA a pour
mission d’analyser au niveau national les événements mixtes dans le domaine de la gestion du trafic
aérien, d’élaborer et de proposer aux autorités d’emploi et prestataires des services toutes mesures
propres a éviter le renouvellement de ces événements et a renforcer la sécurité du trafic aérien.

Un événement dans le domaine de la gestion du trafic aérien dit « événement mixte ATM » est un
événement au sens de la définition de I’article 2 de 1’arrété du 26 mars 2004 relatif a la notification et a
I’analyse des événements liés a la sécurité dans le domaine de la gestion du trafic aérien qui implique a
la fois :

- un organisme civil du contréle de la circulation aérienne et/ou un aéronef évoluant selon les régles de
la circulation aérienne générale (CAG), et

- un organisme défense du contrdle de la circulation aérienne et/ou un aéronef évoluant selon les regles
de la circulation aérienne militaire (CAM).

Le Bureau de Coordination Mixte (BCM), destinataire de 1’ensemble des notifications (ASR, FNE,
témoignages,...) relatives aux éveénements ATM mixtes, exploite toutes les informations afin
d’identifier les événements ou thématiques susceptibles de présenter un intérét au niveau national en
termes d’amélioration de la sécurité et de les présenter pour une analyse en session pléni¢re du GPSA.
Au-dela de ses attributions dans le cadre du GPSA, le BCM assure au quotidien le role de coordinateur
et de facilitateur pour tout ce qui concerne le traitement des événements mixtes et le suivi des dossiers
consécutifs a ces événements.

Deux sessions plénicres du GPSA se sont tenues, le 18 octobre 2017 et le 21 mars 2018 au cours
desquelles ont été traitées deux thématiques : « les situations orageuses » et « la gestion des vols CAM
V au-dessus du FL115 » ainsi que six événements mixtes.

Ce rapport effectué au profit du DEA a vocation a synthétiser I’évolution des événements mixtes
notifiés par les prestataires de services DSNA et de la défense, leur typologie et plus globalement la
compatibilité des deux types de circulations.
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1. EVOLUTION DU TRAFIC ET NOMBRE DE VOLS
1.1 Evolution du trafic défense (source Bilan CAM)

Pour I’année 2017, I’activité aérienne de la défense, comptabilisée en nombre de vols (CAM et
CAGQG), +enregistre une légeére reprise d’activité par rapport a 1’année 2016 (+1.2%). A titre
d’information sur environ 206 000 vols réalisés, 20% 1’ont été selon le régime de vol CAG.

1.2 Evolution du trafic civil

Les services du contrdle de la DSNA ont contrdlé 3 135 236 vols IFR en 2017, ce qui correspond
a une augmentation de 3.98% par rapport a I’année 2016 et confirme la hausse constante du trafic
observée depuis 2014.

Le nombre de vols VFR contrdlés sur les aérodromes de la DSNA est pour ’année 2017 de
I’ordre de 2 533 170, ce qui correspond a une augmentation de 0,22% par rapport a ’année 2016.

2. BILAN STATISTIQUE DES EVENEMENTS MIXTES NOTIFIES EN 2017
2.1 Evolution du nombre de notifications

La liste des événements devant étre obligatoirement reportés, conformément au réglement (UE)
n° 376/2014 du parlement européen et du conseil est recensée dans le réglement d'exécution (UE)
2015/1018 de la commission du 29 juin 2015. Pour les organismes de la défense, ces références
sont intégrées dans I'instruction 1150 DSAE/DIRCAM relative a la procédure de traitement des
événements liés a la sécurité dans le domaine de la gestion du trafic aérien. Au-dela des reports
obligatoires, la DSNA effectue le suivi de certains événements dits «d’intérét pour la sécurité» et
promeut la démarche du report volontaire dans le but d’identifier d’éventuels «précurseursy.
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2.1.1 Au sein de la défense

>  Les Formulaires de Notification d’Evenement (FNE)

Si le nombre d’événements ATM notifiés par les organismes de contrdle de la défense oscille, sur
les quatre derniéres années, entre 1000 et 1300 événements annuels, le nombre d’événements
mixtes notifiés par les organismes de la défense oscille quant a lui entre 328 et 361 événements.
La part représentée par les événements mixtes ATM en 2017, au sens de I’instruction de référence
DSNA/DIRCAM du 22 novembre 2016, est de 1’ordre de 24%.



Le nombre de FNE déposés par les organismes de la défense témoigne d’un trés bon niveau
d’application du principe de report des événements, s’inscrivant dans un contexte réglementaire
mieux maitrisé. Cela s’explique également par la maturité atteinte par la fonction EQS/S ainsi que
par une meilleure appréhension de I’environnement du traitement des événements ATM. Les
efforts de formation, de sensibilisation et d’accompagnement des EQS/S réalisés par la DSAE
DIRCAM avec le soutien ponctuel de la DSNA participent grandement a améliorer
I’appréhension de ce domaine.

Au sein de la défense, ce sont principalement et logiquement les ESCA/CMC, CLA Marine et
CLA Terre qui notifient le plus, du fait de leurs missions mais aussi et surtout de leur compléte
implication depuis 2005 dans la démarche de qualité/service. C’est en premier lieu a ces
organismes que les réglementations relatives a la surveillance de la CAG, puis plus récemment de
la CAM, se sont imposées. La démarche globale de traitement des événements dits «ATM» est
désormais globalement mature et bien intégrée au niveau des opérateurs de premicre ligne.

»  Les « Air Safety traffic event Report» (ASR)

Le nombre d’ASR notifiés annuellement pas les aéronefs de la défense en contréle avec les
organismes défense oscille, sur les quatre dernicres années entre 70 et 120. La proportion des
ASR déposés par les équipages de la défense en CAG représente entre 20 et 25% du total d’ASR.
Sur I’année 2017 environ 34% concernaient des ASR Airprox, 6% des ASR Installations et 60%
des ASR Procédures.

Le nombre d’ ASR notifiés par des aéronefs civils controlés par des organismes militaires est pour
I’année 2017 d’une trentaine d’unité contre une vingtaine en 2016.

2.1.2 Au sein de la DSNA

>  Les Fiches de Notification d ‘evenement (FNE)

Le nombre de FNE déposées par les agents DSNA est relativement stable ce qui s’explique par le
niveau de maturité de la démarche.

Certaines problématiques particulierement prégnantes pour la DSNA sont ainsi mises en exergue.
On retiendra pour 2017 les points particuliers suivants:

- les situations orageuses

-la CAM V en LTA et les incompréhensions induites du fait de I’application aléatoire de la
procédure préconisée, par les pilotes et de la méconnaissance de certaines pratiques par les
controleurs,

- les plans de vol mixtes,

- les intrusions en espaces acriens ségrégués,

- les problémes de coordination,

- les incompréhensions mutuelles.

Un travail en aval a ces reports d’évenements est initié par le BCM directement aupres des
centres, organismes et exploitants concernés afin de résorber les difficultés rencontrées et
améliorer le niveau de compréhension des différents acteurs.

2.2 Typologie des événements notifiés
L’application OASIS (Online Air Safety Information System), utilisée par la défense a évolué en

mai 2017 afin de converger vers celle utilisée par la DSNA. Cette taxonomie permet un suivi
harmonisé des différents événements de sécurité enregistrés dans la base de données DSNA des
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INcidents de la Circulation Aérienne (INCA). La typologie des événements, des causes et facteurs
contributifs, ¢tant harmonisée entre la DSNA et la défense, I’exploitation des reports
d’événements s’en retrouve nettement facilitée.

Le BCM s’intéresse particulierement a I’évolution de certains types d’événements que sont les
rapprochements anormaux (séparation due et non due), les intrusions en espace aérien controlé,

les incursions de piste, les problématiques liées aux coordinations et aux plans de vol.
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A la lecture de ce graphique, on observe une légere augmentation du nombre de constats dans
quasiment toutes les typologies, excepté les rapprochements « séparation due» qui sont en
constante diminution.

Concernant les rapprochements « séparation non due », les chiffres sont un peu biaisés car 39
évenements sur les 58 notifiés, sont liés a la proximité des zones de la base aérienne de Salon
avec les trajectoires arrivées IFR sur Marseille.

Enfin, le nombre de reports en lien avec des difficultés de coordinations sont en augmentation,
I’acculturation des contrdleurs reste donc un sujet prégnant.

Les éveénements pour lesquels la sécurité a été mise en jeu sont analysés conjointement par les
organismes concernés ce qui limite les éventuels biais d’interprétation et participe a
I’amélioration de la compréhension des méthodes, contraintes et moyens des différents
prestataires et exploitants.

2.3 Causes et facteurs contributifs

Dans le cadre des analyses, on distingue les causes et les facteurs contributifs. Les causes sont les
éléments déterminants de 1’événement. En leur absence, I’incident n’aurait pas eu lieu. Les
facteurs contributifs ne sont pas a 1’origine de I’événement mais ont contribué¢ a 1’entretenir, a
aggraver la situation ou a accroitre son occurrence.

Le panel de causes et de facteurs contributifs, disponible dans les modules OASIS et INCA
permet d’identifier pour chaque type d’événement, la cause originelle ayant abouti a la survenue

de I’événement.

Les principales familles de causes identifiées sont les suivantes :



- Action des pilotes (conduite du vol, application des procédures (transpondeur), préparation du
vol...),

- Gestion du trafic / analyse de la situation,

- Coordinations / communications,

- Systémes et équipements,

- Facteurs humains (individuels et collectifs).

2.4 Classement de la gravité des événements ATM

Le classement de la gravité des événements est effectué selon la méthodologie RAT (Risk
Analyse Tool). Chaque prestataire renseigne une « grille RAT » ou dans certains cas applique un
classement par défaut (quand la grille RAT n’est pas adaptée) afin de définir la gravité ATM
globale, la gravité ATS et la probabilité de nouvelle occurrence (PNO) des événements de
sécurité.

La gravit¢ ATM globale est commune aux différents prestataires. En cas de différence, la plus
pénalisante est retenue.

En revanche, la contribution de I’ATM sol et la PNO sont déterminées pour chaque prestataire en
présence.

Le classement d’un événement permet d’appréhender les aspects suivants :

» Gravit¢ ATM Global : Elle est mesurée a partir du risque de collision/proximité des aéronefs
(séparation et vitesse de rapprochement) et du niveau de maitrise de 1’événement par 1I’ensemble
des acteurs (Sol + Bord). Ce niveau de maitrise est estimé via un modele basé sur le principe des
plaques de Reason. Le nombre de plaques franchies permet de déterminer la gravité de
I’événement.

» Gravité ATM Sol (ou Gravité ATS) : elle représente la composante de la Gravité ATM Global
correspondante aux services rendus par ’ATS au moment des faits.

» Probabilité de Nouvelle Occurrence (PNO) : elle prend en compte 1'analyse des causes et
facteurs contributifs systémiques ainsi que les aspects non systémiques de type FH (c6t¢ PSNA)
de I’événement ainsi que le contexte (conditions de trafic et état de I’ATM Sol). La finalité est
d’estimer la probabilité qu’un événement similaire se reproduise.

Gravité ATM Global Gravité ATM Sol Probabilité de nouvelle occurrence:
A |Incident grave A |Trés importante 1 |Trés forte
B |Incident majeur B |Importante 2 |Forte
C |Incident significatif C |Modérée 3 |Modérée
E [Faible incidence sur la sécurité E |Faible 4 |Faible
M [Aucune incidence sur la sécurité M |Mulle 5 |Trés faible
D |Gravité Indéterminge D |Gravité Indéterminée 0 |Indéterminé




Détermination de la gravité ATM globale, de la gravité ATS et de la PNO
des événements mixtes de I’année 2017
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3. BILAN GPSA 03 et 04

Six dossiers d’analyse nationale, élaborés sur la base de 1’analyse effectuée par les commissions
locales mixtes ont été présentés lors des deux derniers GPSA. Le choix des dossiers est fonction
de leur impact en termes de sécurité mais aussi de la probabilité qu’un événement similaire puisse
se reproduire ailleurs en France. Les recommandations issues des GPSA étant de portée nationale,
la récurrence des causes et facteurs contributifs est déterminante dans le choix des événements

analysés par le groupe.

3.1 Récapitulatif des cas analysés par le GPSA

N . - . 3
Evénement Date Aéronefs Aérongfs Types de vol Organismes concernés
CRNA 5UD QUEST
M 16/02 14/01/16 CLG72CT MARAUD 72 CAGIFR -CAMT -
CDC BEAMBERT
CCA MARSEILLE
PROVENCE
M 16/03 30/05/16 CEV4534 CAGVFR )
CMC ISTRES
CRNA 5UD OUEST
M 16/04 19/09/16 BYR3IOVX ATB57TWB CAGIFR - CAMI B
CCER. MONT DE
MARSAN
T CENA NORD
M 16/05 10/11/16 HOP36QE CONDE CAGIFR -CAMT -
CDC PAKI
Evé Date Aéronefs Aéronefs Types de vol Organismes concernés
CENAN
M17/02 |[13/07/2017 COMMIS 65 COTAM 3883 CAMI-CAGIFR -
CMCC METRO
CENA 50
M17/03 |[05/09/2017 COMMIS 73 EILM 79K CAMT- CAGIFR -
CDC MARINA

3.2 Typologie des événements et causes et facteurs contributifs identifiés

3.2.1

Typologie des événements

Cinq événements retenus ont fait 1’objet d’un rapprochement lors d’un croisement alors que la
séparation ¢tait due.
Le sixiéme étant un cas atypique concernant le décollage d’un hélicoptére a Marseille-Provence
(LFML) sur la fréquence TWR d’Istres (LFMI) engendrant une incursion de piste, un décollage sans
clairance et une intrusion en EAC.

3.2.2

Les causes identifiées pour ces événements sont les suivantes:

Causes et facteurs contributifs principaux des événements analysés par le GPSA

NF° national

Cause

Principaux facteurs contributifs

M16/02

qui

Proximité d’un MIR2000
sa  zone
d’attente a vue et d’un
ATRA43, en transit dans la

rejoint

- Vitesse de I’ATR43 qui nécessite de plus de temps que prévu
pour transiter et sortir de la zone

- Non prise en compte des performances avion de I’ATR ni des

conditions météo défavorables par I’ATC
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zone ségréguée

- Charge de travail conséquente de I’ATC qui n’a pas le temps
de coordonner avec I’AWACS, le transit de I’ATR43

- Durée du transfert trop important au vu de la mission

- Objectifs et contraintes de la mission du MIR2000 qui quitte
précipitamment la fréquence et a poursuivre son vol a vue en
s’affranchissant ainsi des clairances du contrdle

- Contraintes RH impactant la mise en place deux FA pour

les missions complexes

- Mise en ceuvre opérationnelle de la tranche tactique de
I’AWACS complexe n’ayant pas permis la détection du
transit [FR suffisamment t6t.

M16/03 Erreur dans la sélection de | - Conscience de la situation erronée du contrdleur Air-Sol :
la fréquence de contact | confusion entre le Tigre et le SR20 au point d’arrét
avec la tour de Marseille- | - Surveillance visuelle extérieure défaillante
Provence par I’équipage | - Attention, focalisation, perte de synergie, controle croisé
du TIGRE perfectible
-Expertise réduite du contrdleur Air-Sol a ce poste ;
-Trafic faible sur la plateforme au moment de I’événement, sous-
charge du contrdleur Air-Sol ;
- Proximité des aérodromes (14 NM).
-Retard dans la livraison de I’hélicoptére, pression temporelle
subie par 1’équipage du tigre
- Charge de travail de ’'INE
- Cohérence de la situation pergue
M16/04 Stratégie de résolution de | - Mauvaise appréhension des normes de séparation radar dues,
conflit inadéquate de la | - Défaut de coordination notamment lié a ’absence de LOA et
part du contrdleur de moyens de coordination directs,
- Niveau de croisiére considéré comme acquis,
- Non détection de la mod par les contréleurs CCER
- Trafic CAG dense a des niveaux conflictuels
- Controleur expérimenté mais peu expert en espace RVSM,
- Absence de lever de doute de la part du chef de quarts essais,
- Reéglementation CAM vis-a-vis des régles de séparation
verticale CAM/CAG en espace RVSM
M16/05 Absence de coordination | - Charge de travail trés importante
du secteur civil vers | - Dégroupement tardif du secteur
I’OCCD de Reims - Multiplicité des interlocuteurs militaires
- Multiplicité et complexité des configurations possibles (OCCD
présent ou non, Gestion par DCC ou pas, plans de
remplacements, ...) et par conséquent des modalités
d’exécution des coordinations.
- Affichage incomplet du gestionnaire de zone
M17/02 Incidents de coordination | - Schéma mental erroné du contréleur CMCC qui n’a alors pas
multiples conscience que la zone d’Evreux a un plafond au FL65 ;
- Appel en priorité absolue impossible car la fonction n’est
possible qu’entre systtmes ARTEMIS
Impossibilité technique pour I’instructeur au CMCC d’avoir une
double écoute téléphonique sur le TOR
- Informations incomplétes données par 1’assistant au controleur
- Utilisation de la phraséologie d’urgence tardive et non
conforme
- Mise en place non conforme a Métro (mention ISP) cause RH.
M17/03 Sortie de zone d’exercice | -Schéma mental erroné du pilote qui, a priori, n’a pas conscience

du MIR2000D

que plafond de la TSA43B est limité

au FL285 contrairement a la TSA43A qui va jusqu’a ILL
-Absence de rappel de la zone « buffer » par le controleur
militaire

-Actions correctives du contrdleur tardives et non emploi de la
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phraséologie d’urgence
-Configuration « lourde » du MIR2 en début de mission en HA

3.23 Gravité ATM des événements analysés en GPSA

La gravit¢é ATM globale est commune aux différents prestataires. En cas de différence, la plus
pénalisante est retenue.

Gravité ATM globale
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3.3 Les thématiques et groupes de travail

Le GPSA s’attache, en complément de 1’analyse d’événements isolés, a étudier également des
problématiques systémiques au travers de thématiques ciblées. A 1’occasion des deux dernicres
sessions pléniéres, les résultats et 1’état d’avancement de différents groupes de travail et thématiques
ont été présentés. Le compte rendu de ces travaux et I’ensemble des recommandations émises sont
présentées en annexes.

3.3.1 GT Acculturation CAM des contrdleurs DSNA

Le travail mené dans le cadre du GT acculturation des controleurs DSNA a la CAM est en cours de
finalisation. Il s’inscrit dans la continuité de la diffusion du flyer « la CAM et vous » au sein des
organismes DSNA dont les excellents retours et la curiosité suscitée sont a signaler.

La réalisation d’un support de formation a 1’attention des subdivisions « instruction » des CRNA et
des SNA par le BCM et les experts « controle » membres du GPSA a permis une présentation du
projet en réunion « subdivisions instruction DSNA » le 23 mars 2018 et en réunion « chefs SE » en
mai 2018.

En amont de sa diffusion, ont été recherchées, une revue d’ordre réglementaire aupres de la DIRCAM
ainsi qu’une vérification du contenu par les PSNA/D.

A T’issue, le BCM communiquera ce support aux chefs des services exploitation des CRNA et SNA
pour diffusion vers les différentes subdivisions des centres, chefs de salles et formateurs. Le BCM se
rendra disponible pour animer une session de sensibilisation sur demande des centres et veillera a
communiquer a ces derniers, toutes les éventuelles évolutions d’ordre réglementaire.

Le support « acculturation de controleurs civils a la CAM » a jour de toutes les modifications sera
disponible dans I'espace documentaire DSNA dans GEODE (Gestion et Organisation de la

Documentation electronique).

3.3.2 Thématique annuelle RTBA
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Le bilan des événements de sécurité relatif au réseau trés basse altitude est présenté annuellement au
travers du nombre d’ASR et de FNE notifiés. L exploitation des témoignages des protagonistes permet
souvent d’identifier les causes et facteurs contributifs liés a la pénétration de cet espace et ainsi de
dégager des voies d’amélioration. A cet effet, le travail effectu¢ localement par les EQS/S revét un
caractere essentiel.

En ce sens et a I’instar de ce qui a été mis en place a la DSNA, il a été proposé d’initier en accord avec
le CNFAS, un canal de communication entre les EQS/S de la défense et les correspondants sécurité
régionaux du CNFAS. Une charte d’échange et d’utilisation des données relatives aux évenements de
sécurité entre les PSNA/D et le CNFAS sera réalisée par la DIRCAM en concertation avec les
PSNA/D et le CNFAS.

Celle-ci permettra aux PSNA/D, de communiquer via le représentant sécurité régional du CNFAS, les
évenements jugés d’intérét, reportés par les pilotes et/ou contrdleur, ainsi que leur analyse. Le
représentant sécurité régional du CNFAS pourra ainsi apporter son concours a I’EQSS dans sa
recherche de témoignage et partager ces événements a des fins de REX et de formation avec
I’ensemble des clubs et associations de la région concernée. Les informations communiquées par les
différents protagonistes devront étre utilisées dans le cadre du principe de la « culture juste ».

3.3.3 Thématique « situations orageuses »

Le GPSA a choisi de traiter cette thématique suite a une certaine récurrence constatée dans ce domaine
par le BCM. L’objectif de la démarche est d’initier une réflexion visant a permettre aux organismes de
contrdle civils et militaires d’appréhender les situations orageuses, dans les meilleures conditions.

En situation orageuse, la charge de travail augmente de fagon significative :

- pour les pilotes, en raison de la prise de décision associée a l'évitement de la météo, mais aussi
du fait des turbulences, de la gestion du givrage en vol et des communications accrues ;

- pour les contrdleurs, du fait des flux de trafic qui deviennent irréguliers et non standards, du
volume d’espace disponible pour les résolutions des conflits qui est réduit impactant la
capacité du secteur, des communications radio et des coordinations qui sont multipliées tandis
que les possibilités de guidages radar sont limitées en raison de la capacité ou non des
équipages a suivre les instructions du contrdle.

La remontée d’événements notifiés dans un contexte de situation orageuse illustre la nécessité de
disposer de procédures, dans la mesure du possible harmonisées, devant se révéler efficaces et
réactives et ainsi permettre de faire face dans des délais souvent réduits, a des situations pouvant
impacter le bon déroulement des vols.

Les événements notifiés par les organismes de contréle relévent majoritairement de la typologie
relative aux incidents de coordination. Des rapprochements anormaux, des pénétrations d’espace
aérien, controlé ou interdit, peuvent en étre la conséquence.

334 Thématique « CAM V au-dessus du FL115 »

Afin de répondre a des besoins opérationnels et d’entrainement, I’armée de 1’air a depuis le début des
années 2000, accru le nombre de vols type CAM V au-dessus du FL115. Ces vols impactants pour les
centres de controle DSNA ont alors induit quelques difficultés de gestion pour les contrdleurs civils.
Cette problématique a par conséquent été abordée & plusieurs reprises, en particulier par la CMSA 'en
2006 et 2012, derniere date a laquelle il avait ét¢ demandé par le DEA au GPCA de reprendre les
travaux concernant la définition des modalités pratiques de prise en compte des CAM V en LTA de
classe D.

Le GT créé alors par le GPCA, aprés s’étre réuni a trois reprises, a rendu ses conclusions le 27 mai
2014, lors de la 148¢éme réunion du Directoire de 1’Espace Aérien.

Des conditions d’exécution des vols CAM V en LTA, élaborées alors en tant que moyen de réduction
du risque, ont été diffusées par CMIA en 2013 et 2014 puis ont été intégrées au MIAM en 2015.

' CMSA : Commission Mixte de Sécurité de la gestion du trafic Aérien (remplacée depuis 2016 par le GPSA)
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Cinq ans apres la mise en ceuvre de cette procédure, il en résulte que la problématique de gestion des
vols CAM V en LTA reste d’actualité et que la gestion de ces vols induit des situations ressenties
comme « incertaines » tant par les contrdleurs que par les équipages de la défense en transit.

Le GPSA a donc sollicité une nouvelle fois le DEA afin que le GPCA puisse, au vu des constats
dressés dans cette thématique et des évolutions avérées des dispositifs de controle, évaluer si les
modalités en cours de prise en charge et de gestion des aéronefs en CAM V en LTA de classe D sont
satisfaisantes et si nécessaire, faire évoluer le dispositif actuel.

3.4 Les recommandations issues des séances pléniéres du GPSA et leur suivi

Des recommandations propres a 1’amélioration de la compatibilit¢ CAM/CAG et a I’augmentation du
niveau de la sécurité, ont été émises lors de ces deux sessions du GPSA.

3.4.1 Recommandations émises lors de la session pléniére du GPSAO3 le 18 octobre 2018

3.4.1.1 Récapitulatif des recommandations issues de 1’analyse de la thématique : « situations
orageuses »
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Numérota

tioet Destinataires Recommandations
De sensibiliser les controleurs civils sur le fait qu'un message
01 DOSNA « orage » ne signifie pas la fin de "activité défense mais que cetie
dermére va adapter son activité pour faciliter 1a gestion des vols
CAG.
De sensibiliser les CDS des CENA sur 1a nécessitée d anticiper la
02 DSNA coordination avec les organismes defense en cas de simation
orageuse afin de leur permettre d’adapter leur activité aux
contraintes de route des acronefs en CAG IFR.
DSNA
ALAVIA DVinitier une réflexion sur une procedure commune harmonisée
03 CFA au miveau mnational défenseDSNA.  relative a la gestion des
sifuations orageuses par les chefs de salle (CRNA, CDC. APP,
COMALAT CMCC, CCMAR. ). les OCCD et les DCC.
S DGAEV
ematique —
i Situations Dska
TR ALAVIA De réviser et metire en cohérence les différents textes cadres en
04 CEA fonction des derniéres évolutions du dispositif de contrble et de
coordination.
COMATAT
DGAEV
DSNA
ATAVIA De veérifier que dans les LOA et'ou protocoles entre orgamsmes,
les modalités de coordination tactique dans le cas des situations
035 CFA ofageuses sont traitées de maniére suffisamment explicite et en
COMAIAT cohérence avec | ensemble des textes de réfeérence.
DGAEV
ATAVIA
De sensibiliser les orgamismes de contrdle de la défense. au
(FA travers de cette thématique. sur les impacts que peuvent avoir les
COMALAT sifuations orapeuses en salle, en particulier dans les CENA
o6 (augmentation de la charpe de travail et des coordinations). Le «
DGA/EV pmde orage » de la DSNA pourra éventuellement alimenter cette

thémaricue.

3.4.1.2 Récapitulatif des recommandations issues de I’analyse des dossiers d’analyse

nationale
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Evénement | umérotation Destinataires Recommandations
De rappeler aux controleurs que les outils a disposition en CDC
(Cap/distance, extrapolation._.) permettent une appréciation assez
a7 CFA précise des estunées. Ces outils peuvent aider. particuliérement a
I'occasion d’une activite majeure, a mueux apprehender les
autorisations de transits a accorder ou non.
Aux explottants
ATLAVIA
Mi6/02
CEAM De sensibiliser les pilotes sur le fait que certaines contraintes lides
aux orgamsmes de confrole peuvent perturber le deroulement
CFAS d'une nussion et que, sauf wrgence reelle, 1ls ne doivent pas
08 déroger aux clairances des conmtréleurs sans coordination
CFA préalable.
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGAEV
Aux exploitants
ATAVIA
CEAM
De sensibiliser les pilotes sur 'impact que peut avow sur un
CFAS aéronef commercial ["acquisition visuelle d'un chasseur en
M16/02 0s rapprochement, en partrculier quand celm-c1 n’est pas informe des
CFA mtentions du pilote.
DRHAA/EEFPN
DGA/EV
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Aux exploitants

ALAVIA
CEAM
CEAS De rappeler aux pilotes que le régime de vol CAM annoncé doit
MI16/02 10 ’ étre en cohérence avec son plan de vol (CAMV =CAMT a
el CFA vue), et qu'il peut avorr un 1mpact sur les services dus et rendus
par le controleur.
DRHAA/EEFPN
COMAILIAT
DGA/EV
Aux prestataires et
exploitants
ATAVIA
CEAM
Mi16/02 i CFAS De daffuser cet événement et son analyse. a la communauté PN et
A controleurs a des fins de retour d’expénence.
CFA
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGA/EV
ATAVIA
CFA Attwrer I"attention des controleurs sur le fait que le croisement a
M16/04 12 1000 ft plots confondus. sans coordination préalable. ne garantit
T = COMALAT pas en toutes circonstances le respect des nununa de séparation et
par consequent un mveau de sécunté suffisant.
DGAEV
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Eveénement

Numérotation

Destinataires

Recommandations

M1e/04

13

ATAVIA

CFA

COMAIAT

DGA/EV

Tlustrer au travers de la diffusion de cet événement I'importance
que revét le controle croisé en abordant la notion de facteurs
humains (renuse en cause et lever de doute) v comipnis entre
controleurs expénmentés.

M16/04

14

DSNA

DGA'EV

Sassurer qu'il existe des leftres d'accord entre les CCER et les
orgamsmes DSNA susceptibles d’avowr une imnteraction. Ces
lettres d’accord dorvent notamunent préciser les interlocuteurs
concemss et les moyens de coordination associés.

Mi16/04

15

DIRCAM

Evaluer la nécessité de compléter la réglementation mulitaire
(RCAM et PCAM) relative an nuninmum rédwt de séparation
verticale CAM/CAG en espace RVSM en fasant a numma
référence au MIAM, dans lequel sont plus précisément décrites
les conditions suivantes:

-disposer de moyens de coordinations civilo-nulitawres permettant
de connaitre le statut RVSM des aéronefs concernés,

-disposer de « liaisons teléphomques directes enfre controleurs »
pour réduire la séparation verticale RVSM a 1000t

M16/05

16

DSNA

DIRCAM

CFA

Au travers d’un groupe de travail. existant ou dédié :

* d'évaluer la performance du systéme actuel rémssant les
coordinations civiles-mulitaires de miveau 3

* d’'umtier une refonte du protocole national de mveau 3

* de proposer le cas échéant une amélioration et une
simplification des procedures, notamment en redéfimssant le
périmétre d'action et de responsabilité des OCCD et des DCC
afin de répondre au mieux aux besoins opérationnels. Une
harmomisation des méthodes de coordnation entre les différents
centres sera recherchée dans la mesure du possible.

+ d'étudier la possibilité techmque d’avorr pour la DSNA une
ligne de téléphone unique par zone ségréguéde quu serait basculée
par la défense en fonction de lorgamisme gestionnaire, ce qu
permettrait a la fois de linuter les erreurs d'interlocuteurs et de
s affranchir des problémes d"effectifs.
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3.4.2

Recommandations émises lors de la session pléni¢re du GPSA04 du 21 mars 2018

3.4.2.1 Récapitulatif des recommandations issues de 1’analyse de la thématique : «CAM V
au-dessus du FL115»

Num

érota Destinataires Fecommandations

hon
Cing ans aprés la mise en ceuvre du dispesitif actuel de gestion des vols
CAM V en LTA de classe D et au vu des constafs dressés dans cette
thématique et des évolubioms averées des dispositifs de confréle. .de
mumdater le GPCA afin:

. : ¥ d"analveer les modalites actuelles de prise en charge et de geshon
01 - D'”“mrﬁ b e des acronefs en CAM Ven LTA de classe D,

Asrien d"1dentifier les problematigues rencontrées tant par les exploitants
et prestataires de la défense que par la DSNA et de décider, e cas
écheéant. de modifier le dispositif actuel.

de proposer. s1 necessaire. la mise a jour du cadre réglementare
et des publicatons propres a chagque prestataire
3 De promowceir auprés des équipages. la bonme pratigue qui consiste a
Aux exploitaurs de la manEuvrer avec D'assistance d'un organiamee de la CAM lors d'un transst
g2 defense : sans clmrance pow motf d ordre opératomnel. techmque ou par necessite
2 absolue de service, dans um espace ou la clarance est normalement
A]E“JLZF‘-%IA obligatoire, conformément aux régles prescrites dans le RCAM 5011,
CEAS
CEAM De rappeler aux equpages gque sans 'affickage du code 0400 dedie au
DEHAATFEEFPN tramsit sans clamance dans les espaces seénens coutrdleés (EAC). les wansits
03 COMALAT dans ces espaces sont comsidéres comme des mbusions en EAC. sont
DGAEV reportés en tant que tels au directowre de l'espace asnen et font 1 'objet d une
FNE nécessitant ume analyse par l'entité (S concernee
Aux exploitants de la
Thematigue defense :
a CAM V au-
dassus du FL115w AT AVIA A reception des conclusions du GPCA
o CFA De conmmumguer largement vers les pilotes les changements éventuels
CFAS relatifs aux vols CAM V évoluant dans les espaces aériens controles gérés
CEAM par un orgamisme civil de la curculation asrienne
DRHAAEEFPN
COMAIAT
DGAEV
Dans 'attente des conclusions du GPCA
4 = De commumguer largement vers les coniméleurs sur la mamere de gerer les
“ A DSA vols CAM V au-dessus du FL113
A réceprion des conclusions du GPCA
06 AlaDsSNA D'évaluer a1 [a consigne DO 2*02-0320135 est towjours 4 acmalite et le cas
échéant de'1"amender
A réception des conclusions du GFCA
a7 En tenant compte des éventuslles évoluhons reglementares lices a la
A la DIRCAAL gestiom des vols en CAM VenlaITA de classe D, de proceder a la muse en
cohérence des différentes publications et textes de réference.
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3.4.2.2 Récapitulatif des recommandations issues de I’analyse des dossiers d’analyse nationale

Numeér - " .
: onumandation
. Destinataires Rec 5
Pour les centres de contréle on ce n'est pas le cas. d'étudier une
08 solution techmique permettant a [instructeur sur position de
disposer de 1"écoute des communications téléphoniques effectuées
par un eléve au poste orgamique.
Sus PSNAD De promouvoir la bonne pratique qui consiste lors de la préparation
09 ) B d’exercices ou dévenements particuliers a revorr les évenements
ALAVIA notifies les années précédentes afin de s assurer de la bonne prise
M17/02 CEA en compte de leur RETEX.
COMALAT
DGAEV i : M
D’explorer la possibihté de disposer d'une fonction « prionite
absolue » mteropérable dans les systémes de communications
10 téléphomgues actuels ou. a I'occasion des évolutions maténelles
des différents centres de contréle, permettant de prendre la prionité
sur les communications en cours.
Pour ceux qui en sont équpés et au-deld du cas présenté, de
11 rappeler le 1éle que peut avoir le LOOP dans le cadre des
commumications d urgence entre organismes defense.
Aux PSNAD
. De capitahser sur la diffusion de ce type d'événements. afin de
. ALAVIA . . - ik :
12 CEA promouvorr une nouvelle fois le respect de la zone « buffer » et
COMALAT I"'emplo1 de la phraséologie d urgence.
DGAEV
< Aux exploitants
i de la defense :
ALAVIA De promouvoir la participation du pilote impliqué. ou. a défaur.
13 CFA d'un représentant de l'escadron concerné lors des réunions
) CFAS d’analyse d'événement ATM de type CLS, CLM. CLD. débriefing.
CEANMI reumon REX
DRHAAEEFPN
COMALAT
DGAEV
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3.4.2.3 Récapitulatif des recommandations issues de I’analyse de la thématique annuelle : « RTBA »

: Destmataires Recommandations
otation

A P'mstar de ce qui a été nus en place depuis peu a la DSENA,
d’mitier en accord avec le TNFAS. une charte d'échange et
d utilisation des données relatives aux événements de sécurité entre
les PSNA/D et le CNFAS.

Celleci permettta aux PSNAD, de commumquer via le
représentant sécunité régional du CNFAS, les événements jugés
14 A la DIRCAM et aux PSNA/D | d miérét. reporiés par les pilotes et'ou conirdleur, amsi que leur
analyse  Le représentant sécurité régional du CNFAS pourra amnsi
apporter son concours a 'EQSS dans sa recherche de témoignage et
partager ces évenements a des fins de REX et de formation avec
I"'ensemble des clubs et associations de la région concernée. Les
wmformations communiquées par les différents protagomistes
devront é&tre utilisées dans le cadre du principe de la « culture

Juste ».
Aux exploitants
de la defense :
ALAVIA De promouvorr auprés des équipages et au-dela des événements se
RTBA 15 CFA déroulant dans le RTBA, le dépdt d'un ASR lorsqu'un événement
CFAS relatif a la gestion du trafic aérien a Compromis ou aurast pu
CEAM compromettre la secunté d'un aéronef
DRHAAEEFPN
COMALAT
DGAEV
De commumgquer sur le RTBA en publiant dans différentes revues
un article relatif aux spécificités de ce réseau. en insistant sur
16 I'importance de la préparation du vol, de 1'évaluation de I'altitude

de survol en fonction des paramétres altimétrsques et du relief et sur
Aux fedérations les msques potentiels en cas d'mtrusions. Cet article pourra

éventuellement étre illustré par des exemples anonyruseés.
d’aviation légere

De communiquer sur les dangers d’une trop grande confiance dans
les systemes daide a la navigation (GPS, . ) au détriment de la
17 conscience de la situation (en exploitant notamment le contenu de
I'étude du BEA relative aux evénements GPS).

3.4.3 Suivi des recommandations émises lors des sessions plénic¢res des GPSA 01 et 02.

Le mandat du GPSA ainsi que son réglement intérieur stipulent que les destinataires des
recommandations doivent adresser au BCM, le secrétariat permanent du GPSA une réponse
aux recommandations émises dans un délai de trois mois a compter de leur date de réception.
Il s’avere que ce délai est respecté dans la trés grande majorité des cas.

La qualité des réponses faites aux recommandations des GPSA 01, 02 atteste de I’implication
des différents prestataires et exploitants. L.’ensemble des réponses faites au BCM est archivé et
fait D’objet d’un suivi spécifique, 1’objectif final étant d’évaluer la pertinence des
recommandations émises et d’appréhender la fagon dont elles sont mises en ceuvre par les
différents protagonistes. Il en résulte parfois des actions qui méritent tout particuliérement
d’étre diffusées et promues.

Suite aux recommandations émises lors des sessions plénicres des GPSA 01 et 02, il peut
notamment €tre retenu que:

- la réflexion relative aux « évitements d’urgence » et a la phraséologie associée, alimente les
modules de FSI des PFU et PCU ;



- la nécessité de réaliser les tests de bon fonctionnement des matériels utilisés par les
opérateurs préalablement a toute prise de poste a fait I’objet de rappels ;

- les différences entre « expérience» (du contrdleur) et « expertise » (connaissance du terrain)
ainsi qu’entre « défaut » et « dispersion d’attention » ont été traitées par les prestataires ;

- des évolutions techniques sont en cours notamment 1’anti-chevauchement des étiquettes et
I’étude de la mise en ceuvre du filet de sauvegarde dans les CMCC de type 1 ;

- des rappels ont été faits aux équipages concernant I’emploi du transpondeur en formation et
les impacts induits en cas de non-respect des procédures ;

- la thématique relative au «blind spot » a été largement diffusée et commentée par les
différents prestataires en suscitant un réel intérét pour cette problématique qui était encore
méconnue par certains;

- des actions de sensibilisation sur la thématique « RTBA » sont menées réguli¢rement vers les
pilotes d’aviation légere et leurs fédérations ;

- I’analyse de plusieurs dossiers a également permis de mettre en lumicre la nécessité de faire
évoluer certains protocoles ou LOA.
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ANNEXE 1

- Memento GPSA 03
- Dossiers d’analyse nationale

- Thématique « situations orageuses »
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A Paris, le 14/11/2107

du Directoire de I’espace aérien
pour la sécurité de la gestion du trafic aérien

(GPSA)

MEMENTO

DE LA SESSION PLENIERE DU GPSA 03

du mercredi 18 octobre 2017




1. GENERALITES
La troisieme session pléniere du groupe permanent du directoire de 1’espace aérien pour la sécurité de la gestion du
trafic aérien s'est tenue dans les locaux de la Direction Générale de 1’Aviation Civile a Athis-Mons, le mercredi 18

octobre 2017, sous la coprésidence de monsieur Frédéric Médioni et du colonel Marc Lapierre.

2. LISTE DES PARTICIPANTS

2.1. Experts membres permanents

Participation Aviation civile

Participation Armées

Coprésidents

M. Frédéric MEDIONI

COL Marc Lapierre

Représentants prestataires

M. Yann LE FABLEC (DSNA)

CF Xavier SCHEPENS (ALAVIA)

Mme Nadine STRECHER (DSNA)

CDT Didier ESPEJO (COMALAT)

CDT Olivier DINH-PHUNG (CFA/BACE)

M. Frangois LAURENT (DGA/EV)

Experts pilotes

M. Eric GRENIER-BOLEY (commandant de bord)

CDT Lionel VANTARD (pilote de combat)

Experts controleurs

Mme Solen CHASTANET-LE LIEVRE (contréleur en
route)

ADC Fréderic THILLOT (contréleur en route)

M. Ludovic MIEUSSET (contréleur approche)

MP Christophe LE GOURRIEREC (contrdleur
approche)

Experts réglementation

M. Frédéric RYF (DTA)

CF Stéphane DESPREZ (DSAE/DIRCAM/SDR)

Expert électronicien

M. Daniel TERRA-CARNEIRO

/

Représentants des fédérations sportives aéronautiques

M. Max De RICHEMOND

/

2.2. Invités

Participation Aviation civile

Participation Armées

M. Christophe MEYER (DTA/MCU)

M. Michel NAVARRE (DGA /EV) — Expert FH

/

LCL Laurent AUGER (SDSA)

/

CDT Katell DUBOIS (BEAS)

2.3. Secrétariat permanent du GPSA

Participation Aviation civile

Participation Défense

Mme Samantha MULLER

CDT Jean-Philippe DECHELLE

LV Maxime BAUDAIS




2.4. Excusés
- Expert pilote de transport

- Expert pilote d’hélicoptere.

3. ORDRE DU JOUR
L’ordre du jour comprenait :
» un rappel du mandat du GPSA
la présentation des nouveaux membres
un point de situation sur les actions réalisées et en cours du BCM (Bureau Coordination Mixte),
un retour sur les recommandations GPSAO1 et GPSA02,

une présentation de la thématique « Situations Orageuses »,

YV V Vv VYV V¥V

1’étude des dossiers d’analyse nationale suivants (M16/02, M16/03, M16/04, M16/05),

4. DEROULEMENT DE LA SEANCE

4.1.  Préambule
Le secrétariat permanent ouvre la séance en présentant les nouveaux membres du GPSA. Il en profite également pour

effectuer un rappel sur le mandat du GPSA et propose un tour de table des différents participants.

Le colonel Marc Lapierre et monsieur Frédéric Médioni, coprésidents du GPSA, remercient pour le travail de
préparation réalisé en amont par le secrétariat permanent ainsi que les différents participants et experts pour leur
présence. Ils actent également 1’ordre du jour.

Le secrétariat permanent remercie en particulier les experts ayant contribué, en amont de cette séance, a la réflexion
relative aux projets de recommandations proposées au groupe.

4.2. Point de situation sur les actions réalisées et en cours du bureau de coordination mixte (BCM)

Le BCM, dans le cadre de ses attributions relatives au traitement des événements mixtes, participe depuis cette année a
la formation des EQS/S militaires et présente en particulier la partie relative au classement de la gravité des
événements (RAT : Risk Analysis Tool). La participation civile a cette formation contribue aux partages des
connaissances et des pratiques civiles et militaires. L’objectif de cette démarche est de tendre vers une harmonisation
des méthodologies de traitement des évenements civils et militaires. La partie défense précise que depuis juin 2017, les
événements mixtes sont automatiquement extraits d’OASIS (base de données de la défense) et intégrés a échéance
hebdomadaire dans la base de données ECCAIRS via DSAC/MEAS.

Le BCM intervient également dans le cadre de la formation des QS/S (QS exploitation) et QS/T (QS technique) de la
DSNA afin de les initier aux spécificités propres aux exploitants d’aéronefs et prestataires des services du contrdle
militaire. Depuis la derniére session, il a également participé a plusieurs commissions locales mixtes et a des réunions
de type « retour d’expérience ». Ces derniéres, moins « formelles et plus ouvertes » que les CLM, ont vocation a se
généraliser.

L’orientation donnée au GT acculturation est également abordée, ce qui permet d’évoquer la diffusion du flyer « la
CAM et vous » au sein des organismes de la DSNA. Le prochain chantier du BCM et des membres du GPSA est la
réalisation de modules de formation génériques pour les CRNA et les SNA qui seront, a terme, déclinés localement.

Enfin, il est précisé que le rapport annuel au Directoire de I’Espace Aérien pour I’année 2016 a été cosigné le 30 mai
2017 et présenté en session pléniére du DEA, le 17 juin 2017.



4.3. Retour sur les recommandations GPSAO1 et GPSAQ02

Le secrétariat permanent fait un point sur le suivi des réponses aux recommandations des deux premiers GPSA.

L’excellent taux de réponses, qui ne présage pas pour autant des actions réalisées, est un indicateur significatif sur

I’implication des différents prestataires et exploitants dans le cadre de cette instance.

4.4. Présentation de la thématique « Situations orageuses »

Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe [.

I1 est a noter que les interventions des différents experts, pilotes et contréleurs en séance, ont grandement contribué a
la qualité du débat. Elles ont permis d’apporter un éclairage précieux en faisant référence aux pratiques opérationnelles

permettant d’illustrer les difficultés induites par ce genre de situations.

4.5. Etude des dossiers d’analyse nationale présentés en séance

Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe II.

Evez?émen " Date Aeronefs Aeronefs Types de vol Organismes concernes
CRNA SUD OUEST
M 16/02 14/01/16 CLG72CJ MARAUD 72 CAGIFR-CAMT —
CDC RAMBERT
CCA MARSEILLE
PROVENCE
M 16/03 30/05/16 CEV4534 / CAG VFR i
CMC ISTRES
CRNA SUD OUEST
M 16/04 19/09/16 RYR30VX AIB57WB CAGIFR -CAM 1 B
CCER MONT DE
MARSAN
MASTIFF / CRNA NORD
M 16/05 10/11/16 HOP36QB CONDE CAGIFR-CAMT —
CDC RAKI
4.6. Date de la prochaine session

La date de la prochaine session pléniére est arrétée au 21 mars 2018.

L’ordre du jour ayant été épuisé, les coprésidents remercient I’ensemble des participants pour leur participation active
a ce GPSA et Iévent la séance.

aergp

Les coprésidents du GPSA

/l/——

;

Le directeur
brts et navigation aérienne

rédéric MEDIONI

Lhrection de i

Colonel Mar

Directeuf :




ANNEXE I

Récapitulatif des recommandations relatives a la thématique « Situations orageuses »

Numerota Destinataires Recommandations
tion
De sensibiliser les contrdleurs civils sur le fait qu’un message
01 DSNA « orage » ne signifie pas la fin de 1’activité défense mais que cette
derniére va adapter son activité pour faciliter la gestion des vols
CAG.
De sensibiliser les CDS des CRNA sur la nécessité d’anticiper la
02 DSNA coordination avec les organismes défense en cas de situation
orageuse afin de leur permettre d’adapter leur activité aux
contraintes de route des aéronefs en CAG IFR.
DSNA
ALAVIA D’initier une réflexion sur une procédure commune harmonisée
03 CFA au niveau national défense/DSNA, relative a la gestion des
situations orageuses par les chefs de salle (CRNA, CDC, APP,
COMALAT CMCC, CCMAR,...), les OCCD et les DCC.
DGA/EV
Thématique
« Situations DSNA
orageuses »
& ALAVIA De réviser et mettre en cohérence les différents textes cadres en
04 CFA fonction des dernicres évolutions du dispositif de contrdle et de
coordination.
COMALAT
DGA/EV
DSNA
ALAVIA De vérifier que dans les LOA et/ou protocoles entre organismes,
les modalités de coordination tactique dans le cas des situations
05 CFA orageuses sont traitées de maniere suffisamment explicite et en
COMALAT cohérence avec I’ensemble des textes de référence.
DGA/EV
ALAVIA
De sensibiliser les organismes de controle de la défense, au
CFA travers de cette thématique, sur les impacts que peuvent avoir les
COMALAT situations orageuses en salle, en particulier dans les CRNA
06 (augmentation de la charge de travail et des coordinations). Le «
DGA/EV guide orage » de la DSNA pourra éventuellement alimenter cette

thématique.




ANNEXE II

Récapitulatif des recommandations relatives aux dossiers d’analyse nationale présentés

No

E Numérotation Destinataires Recommandations
venement
De rappeler aux contrdleurs que les outils a disposition en CDC
(Cap/distance, extrapolation...) permettent une appréciation assez
07 CFA précise des estimées. Ces outils peuvent aider, particuliérement a
I’occasion d’une activité majeure, a mieux appréhender les
autorisations de transits a accorder ou non.
Aux exploitants
ALAVIA
M16/02
CEAM De sensibiliser les pilotes sur le fait que certaines contraintes liées
aux organismes de controle peuvent perturber le déroulement
CFAS d’une mission et que, sauf urgence réelle, ils ne doivent pas
08 déroger aux clairances des controleurs sans coordination
CFA préalable.
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGA/EV
Aux exploitants
ALAVIA
CEAM
De sensibiliser les pilotes sur I’impact que peut avoir sur un
CFAS aéronef commercial, [’acquisition visuelle d’un chasseur en
M16/02 09 rapprochement, en particulier quand celui-ci n’est pas informé des
CFA intentions du pilote.
DRHAA/EEFPN

DGA/EV




Aux exploitants

ALAVIA
CEAM
CFAS De rappeler aux pilotes que le régime de vol CAM annoncé doit
M16/02 10 étre en cohérence avec son plan de vol (CAM V # CAM T a
CFA vue), et qu’il peut avoir un impact sur les services dus et rendus
par le contréleur.
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGA/EV
Aux prestataires et
exploitants
ALAVIA
CEAM
M16/03 1 CFAS De diffuser cet événement et son analyse, a la communauté PN et
contrdleurs a des fins de retour d’expérience.
CFA
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGA/EV
ALAVIA
CFA Attirer 1’attention des contréleurs sur le fait que le croisement a
M16/04 12 1000 ft plots confondus, sans coordination préalable, ne garantit
COMALAT pas en toutes circonstances le respect des minima de séparation et

DGA/EV

par conséquent un niveau de sécurité suffisant.




NO
Evenement

Numérotation

Destinataires

Recommandations

M16/04

13

ALAVIA

CFA

COMALAT

DGA/EV

Mlustrer au travers de la diffusion de cet événement I’importance
que revét le contréle croisé en abordant la notion de facteurs
humains (remise en cause et lever de doute) y compris entre
contrdleurs expérimentés.

M16/04

14

DSNA

DGA/EV

S’assurer qu’il existe des lettres d’accord entre les CCER et les
organismes DSNA susceptibles d’avoir une interaction. Ces
lettres d’accord doivent notamment préciser les interlocuteurs
concernés et les moyens de coordination associ¢s.

M16/04

15

DIRCAM

Evaluer la nécessité de compléter la réglementation militaire
(RCAM et PCAM) relative au minimum réduit de séparation
verticale CAM/CAG en espace RVSM en faisant a minima,
référence au MIAM, dans lequel sont plus précisément décrites
les conditions suivantes:

-disposer de moyens de coordinations civilo-militaires permettant
de connaitre le statut RVSM des aéronefs concernés,

-disposer de « liaisons téléphoniques directes entre contrdleurs »
pour réduire la séparation verticale RVSM a 1000ft.

M16/05

16

DSNA

DIRCAM

CFA

Au travers d’un groupe de travail, existant ou dédié :

o d’évaluer la performance du systéme actuel régissant les
coordinations civiles-militaires de niveau 3

» d’initier une refonte du protocole national de niveau 3

e de proposer le cas échéant une amélioration et une
simplification des procédures, notamment en redéfinissant le
périmetre d’action et de responsabilit¢ des OCCD et des DCC
afin de répondre au mieux aux besoins opérationnels. Une
harmonisation des méthodes de coordination entre les différents
centres sera recherchée dans la mesure du possible.

» d’étudier la possibilité technique d’avoir pour la DSNA une
ligne de téléphone unique par zone ségréguée qui serait basculée
par la défense en fonction de 1’organisme gestionnaire, ce qui
permettrait a la fois de limiter les erreurs d’interlocuteurs et de
s’affranchir des problémes d’effectifs.




GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION
DU TRAFIC AERIEN

THEMATIQUE « SITUATIONS ORAGEUSES »

SESSION GPSA 03 DU 18 OCTOBRE 2017




Conformément & son mandat et a I’article 4 de son réglement intérieur, le GPSA a choisi de traiter
cette thématique suite a une certaine récurrence constatée dans ce domaine par le BCM', son
secrétariat permanent. En effet, outre 1’étude de cas isolés le groupe s’attache dorénavant, a étudier des
problématiques systémiques au travers de thématiques identifiées. Cette démarche permet d’émettre
des recommandations plus en rapport avec les compétences nationales du groupe, en capitalisant sur
I’analyse de plusieurs événements aux caractéristiques similaires. C’est I’aspect pédagogique qui est
ainsi recherché au niveau des opérateurs de premiére ligne tout autant que I’amélioration des
procédures existantes. L’objectif de cette thématique est d’initier une réflexion visant a permettre aux
organismes de contrdles civils et militaires d’appréhender les situations orageuses rencontrées, dans
les meilleures conditions.

1. Références

Protocole national relatif a la coordination civil- militaire tactique (Niveau 3) entre organismes de
contrdles (CRNA et CDC) via les détachements civils de coordination (DCC) modifié le 8 aott 2006.

Fiche de poste OCCD du 18 mars 2008

Note relative au role de ’OCCD référent dans la coordination opérative du 30 juillet 2014
Feuille de route DSNA-EMAA du 17 septembre 2008

Protocole OT/OGE — Version 2.0 (20 avril 2017)

LOA et Protocoles locaux

2. Généralités

Meétéo France définit ’orage comme étant un phénoméne atmosphérique caractéris€é par une série
d'éclairs et de coups de tonnerre. Il est toujours 1ié a la présence d'un nuage de type cumulonimbus et
est souvent accompagné par un ensemble de phénoménes violents comme des rafales de vent, des
précipitations intenses parfois sous forme de gréle et quelquefois des vents rabattants.

Dans certaines conditions, des orages peuvent se régénérer sans cesse au méme endroit ou bien s'y
succéder. Parfois, aprés la survenue d'un premier orage, on peut observer dans un second temps la
formation d'un arc orageux circulaire centré sur la zone ou s'était produit l'orage initial.

Ces dangers individuellement et collectivement, peuvent entrainer des dommages structurels, voir des
blessures a bord et ont un impact important sur la gestion du trafic aérien. Les équipages dans la
mesure du possible essayent d’éviter les cellules orageuses et de passer au-dela de 20 Nm d'un
cumulonimbus (source Eurocontrol).

Dans ces conditions, la charge de travail augmente de fagon significative :

- pour les pilotes en raison de la prise de décision associée a I'évitement de la météo, mais aussi du
fait des turbulences, de la gestion du givrage en vol et des communications accrues ;

- pour les contréleurs du fait des flux de trafic qui deviennent irréguliers et non standards, du volume
d’espace disponible pour les résolutions des conflits qui est réduit impactant la capacité du secteur, des
communications radio et des coordinations qui sont multipliées tandis que les possibilités de guidages
radar sont limitées en raison de la capacité ou non des équipages a suivre les instructions du contrdle.

La problématique « météorologique » et ses impacts tant sur les équipages que sur les contrdleurs est
un sujet largement traité par Eurocontrol.

Un article en particulier disponible dans Skybrary relatif a « ATC Operations in Weather Avoidance
Scenarios » aborde cette thématique et en particulier les particularités d’un cumulonimbus, les

! Bureau de Coordination Mixte



caractéristiques d’un évitement météorologique, les procédures OACI, les impacts pour le bord et pour
I’ATC ainsi que les mesures de réduction du risque identifiées.

Par ailleurs en annexe 2 et 3, figurent un « guide orage » réalisé par la DSNA avec la collaboration de
pilotes d’AF ainsi qu’une info sécurité de I’armée de 1’air, évoquant ces différents points.

Les mesures de réduction du risque identifiées sont principalement axées sur :

- la formalisation des coordinations,

- I’exploitation de I’ensemble des données (prévisions météorologiques et de la charge de trafic),

- I’anticipation des coordinations avec les organismes environnants,

- le renfort en contrdleur des secteurs impactés,

- ’anticipation des éventuels problémes de capacité et I’ouverture de secteurs supplémentaires en
coordination avec la FMP (Flow Management Position),

- le report d’éventuelles interventions techniques,

- l'application de la procédure dite "une voie aérienne", c'est-a-dire que des voies aériennes tres
proches sont considérées comme une seule voie aérienne.

La combinaison de ces mesures est de nature a faciliter la gestion du trafic en situation orageuse et a
garantir un niveau de sécurité optimum.

Le traitement de cette thématique, par le GPSA, s’appuiera sur un certain nombre d’événements
notifiés par les services de la DSNA et/ou de la défense parfois significatifs et de nature a justifier une
amélioration des procédures existantes.

A titre d’information, le nombre d’événements mixtes reportés par la défense et la DSNA liés a une
situation orageuse est présenté ci-dessous.

Pour la DSNA, 7 FNE concernant des incidents de coordination en situations orageuses en 2016 et 10
en 2017 ont été notifiées. En ce qui concerne la défense, 7 événements mixtes ont été notifiés dans des
conditions de situations orageuses en 2016 et 6 en 2017.

ODSNA
B Défense

2016 2017

La remontée d’événements notifiés dans un contexte de situation orageuse illustre la nécessité de
disposer de procédures, dans la mesure du possible harmonisées, devant se révéler efficaces et
réactives et ainsi permettre de faire face dans des délais souvent réduits a des situations pouvant
impacter le bon déroulement des vols.

Les éveénements notifiés par les organismes de contrdle relévent majoritairement de la typologie
relative aux incidents de coordination. Des rapprochements anormaux, des pénétrations d’espace
adrien, contr6lé ou interdit, peuvent en &tre la conséquence.

Ainsi la bonne prise en compte de cette situation lors de la rédaction de protocoles entre centres qu’ils
soient civils ou militaires s’avere indispensable. C’est notamment dans ce sens que le cas des
situations orageuses figure dans le protocole national relatif a la coordination civil- militaire tactique
(Niveau 3) entre organismes de controles (CRNA et CDC) via les detachements civils de coordination
(DCC) et est intégré a bon nombre de protocoles ou lettres d’accord locaux.

A titre d’exemple certains extraits d’entre eux sont présentés ci-dessous.



Extrait du protocole national relatif a la coordination civil- militaire tactique (Niveau 3) :

2.3.3. — SITUATIONS METROROLOGTIQUES ORAGRUSES

Fin matiere de relations civils / militaires 1iéss anx prévisions de siuations orageuscs
Tanticipation des actions & enfreprendre constitue Go objectif cssentict pour Ja honne pestion
des situalions orageuses.

& plan d’action porte sur Jes procédures et sur fe proiocsle de niveat rols.

Cas particulier : dans fos CRNA oi est implanté un CMCC, ie CDS informe I"Officier
Courdination-Controle Défense — QCCD des prévisions de siluations oragcuses et coordonne

avee lul les différentes mesures & prendie,

Procédures de coordination civiles/mililaires

e Pré-Alcrte H-6:
% Dans les CDC, chaque matin, w briefing cst fait, comportant des informations
metéo.
3 Le Chef DCC, ou son représentant, participe au briefing météo du CHC.

» Dés contu le risque de prévision de situation orageuse, le DCC engage w
dislogue avee le CDC pour envisager les mesures éventuelles & prendre ot prévicnt
je chef de salle du CRNA {(€D3).

% La Celisle de Permanence Opérationnelle de la DO prévient lo CCOA, via la
CIPRO( pendand ses heures d'ouvertare ou directement au 01 30 40 46 03 cn
d’aufres cas.

« Alerte H-2:

» La mise en pizee de Poutil ASPOC constitue un éiément efficace d’aidc au
dialogue entre le CDS et le BCC et entre Je NCC et le CDC.

$ Le DOCC, sur sollicilation du CDS, engage le diajogne avec le CDC pour :

v Préparcr les mesures nécessatres & adaptation de Pactivilé aénennc
(dépiacement des missions ou amrél €ventued do ravitaillement ou de
combals, ...}

v Demander la « CAG libre » 51 la CAG cst liée.



»  (Vestion en temps réel :
Foyers ornpeuy isolés
L DOC, aprés conrdination aver e CHS, demande la CAG libre dans }a zonc
péopraphique concernée s: la CAG est ige,

b Le CDS informe Porganisme Défense, via le DCC pour le CDC, de Hsgues ge
pénélration en zone [éfense el demande d uliliser, dans Ja mesure di possible,
des partitions préélablies des zones Défense concernées.

¥ La pénétralion dans une zone Défense fail Pobjet d’une coordmation via e
DO, ou dune coordination tactigue enntrdleur civil fcontrélenr Delensc.

Sitnations orageusecs généralisées

¥ 1impossibilité de maintenir les flux de trafic CAG sur les iinére ires habituels
méme en « CAG libre » et d’assurer les coordinations tactigues préalables aux
pénGtrations duns les zones Délense, conduit e CDS du CRNA &

v Informer e 1DCC de la situabion ;

¥ Informer Porganisme Défense, via e DCC pour le CDC, de Penvol
d'unc notification par message au chef contrdleur du CDC | précisant
que le CRNA « n'est phus en meswe de mainteniy Je teafic CAG s jes
structures de routes cxistantes el d’assurer Jes multiples eoordinations
afférentes aux sorties nopinées (CAG liée ¢t pénéiration dans los zones
Défensc) » ;

v S'informer des mesurcs prises
v Coordonner les évalutions de ia situation ;

v 1’ Ingéniesr de permanence PO peut &tre amend & contacter le chef de
conduite du CCOA. powr coordenner Jes mesures gui 8°aaposent.

¥ Le CDC via le DCC accuse réception du message.
¥in de situation orageuse généralisée

- - . EL .k .| 5
¥ Notifier par message au chef contréleur du CNC la fin des mesures ces & la
sifugtion orageusc.

¥ Lo CDC via Je DCC accuse réception du message.

Extrait du protocole relatif a la coordination civile-militaire entre le CRNA-SE d’Aix en Provence et le
CMCC 80.940 d’Aix en Provence

1.4.2. Situation orageuse
Lors d’une situation orageuse le Chef de Salle CRNA-SE notifie a 'OCCD I'impossibilite du respect
des espaces aeriens concernes pour cause de situation orageuse et le confirme par message.



Le Chef de salle et 'OCCD coordonnent ensemble les differentes mesures a prendre.

L'OCCD est en charge de porter cette information aupres des centres de controle militaires
concernes. Il essaye, en privilegiant la securite des vols dans la mesure du possible, de sauvegarder
au mieux I'activite Defense.

11 est I'interlocuteur privilegie et conseiller du CNOA dans sa decision d’amenagement de I'activite

aerienne.

Extrait de la lettre d’accord relative aux procédures de coordination applicables entre les deux
organismes lors de la fourniture des services de la circulation aérienne entre la base aérienne 125
d’Istres et le CRNA SE.

G.1 SITUATIONS METEOROLOGIQUES ORAGEUSES

Lors de situations meteorologiques orageuses, la presence de cumulonimbus peut rendre difficile
I'utilisation de certaines parties de 1’espace aerien.

Une coordination entre LFMM ACC et le CMC ISTRES doit assurer la compatibilite entre
I’ecoulement du trafic CAG et les activites en zones.

Lorsque cette coordination n'est plus possible, cas de foyers orageux isoles ou de situation orageuse
generalisee, la procedure suivante sera appliquee :

Le CDS du CRNA informe le directeur approche du CMC d’Istres par liaison telephonique specialisee

- de I'impossibilite du maintien du trafic CAG sur les itineraires definis,
- de I'impossibilite d’assurer les coordinations afferentes aux sorties d’itineraires inopinees.

Le chef de salle de LFMM ACC fait parvenir un message AFTN de confirmation au directeur
d’approche du CMC ISTRES.

Le directeur approche du CMC prend les mesures qu’il juge appropriees.

Des Ia fin de la situation meteorologique orageuse le chef de salle avise le directeur d’approche du
CMC du retour a la normale et confirme par message AFTN.

3. Analyse des événements notifiés

3.1 Presentation des evenements notifies (FNE et cloture disponibles en ANNEXE 1)

- FNE 31CMLP2016 du 14/09/2016 (CDC CINQ MARS LA PILE / CRNA E)

Le Chef de section guidage (CCI) Raki notifie par interphone au controleur cabine le survol de la
TSA200 par deux liners niveau de vol 370, cause meteo. Les controleurs a poste sont tres surpris car
aucune degradation meteo n'est reportee en vol par les pilotes de la defense (confirme au debriefing)
et que 1'ensemble du trafic aerien civil, respecte strictement les routes prevues. Aucun message orage
n'a ete transmis.

Le survol de la TSA 200 entra ne une limitation de 1’evolution des aeronefs defense avec un niveau de
vol maximum 340 (impactant la mission). Les pilotes obtiennent le visuel des 2 liners.

L'OCCD a explique qu'il s'est vu "notifie" le passage des deux liners cause meteo avec un preavis de
10 minutes avant la penetration de zone, alors qu'aucun message d'orage n'a ete transmis par le
CRNA-NE. Dans ce cadre, il s agit donc d une coordination (demande) et non d une notification.

Les seules notifications de transit de liners en TSA200 sont obligatoirement liees a la transmission
d'un message orage. La QS du CRNA-NE a explique qu'un evitement meteo demande par les pilotes
est strictement respecte en termes de cap.

Causes et facteurs contributifs identifiés:

- Evitement de masse nuageuse par deux liners
- Absence d’édition de message orage rendant possible la pénétration de zone sur simple
notification.

- FNE 51VI1.2016 du 16/06/2016 (ESCA VILLACOUBLAY / ORLY APP) et EX16LFPO475




CTMZ2045 un CASA au depart de Villacoublay vers Creil est a 4000ft dans les espaces de
Villacoublay. Dans le meme temps :

- CDG coordonne avec Orly un BE36 indicatif FGOSF en evitement de cellules orageuses importantes
apres son decollage de Pontoise vers PTV. Il est maintenu a 3000ft du fait du CTM a 4000ft

- a Villacoublay un BEZ20 decolle pour une calibration. Coordination de Villacoublay et Orly sans
confirmation de niveau.

Le controleur d’Orly oubli de coordonner le transit a 3000ft du F-SF avec Villacoublay alors que ce
dernier entre dans les zones de Villacoublay ce qui induit un declenchement de STCA. Pour le
controleur d’Orly le CALIBRA devait stopper a 2000ft (confirmation telephonique de Villacoublay a
I'assistant), toutefois le vol poursuit sa montee tout en restant dans les zones de Villacoublay.
Conscient du rapprochement le controleur d’Orly demande au F-SF de monter « immediatement » a
4000ft par deux fois mais ses messages sont brouilles et le pilote du F-SF ne recevra jamais le
message. Un autre appareil appelle Orly dans le meme temps pour un evitement meteorologique.
Villacoublay, immediatement informe de la presence de cet aeronef penetrant la TMA le
rapprochement est detecte par le pilote du CALIBRA. Le pilote ayant visuel de 1'appareil redescend a
2000" QN.

Causes et facteurs contributifs identifiés:

- Oubli de coordination du F-SF par le contréleur d’Orly a Villacoublay entrainant une intrusion
des espaces délégués a Villacoublay

- Présence de cellules orageuses entrainant des évitements et une surcharge de travail

- Coordination de la calibration incompléte entre Villa et Orly puisque le niveau de montée du
CALIBRA n’est pas précisé

- Lraltitude de la calibration communiquée par Villacoublay a Orly quand ce dernier le contacte
pour vérification est erronée. Le pilote est autorisé vers 3000ft et non pas 2000ft comme
communiqué.

- FNE 180RG2017 du 06/03/2017 (ESCA ORANGE / CRNA SE) + EX17LFMM410

L’incident s’est deroule un lundi matin a 08h43 alors que les zones d’Orange sont actives.
Il'y a des orages et le CDS du CRNA decide d’envoyer le message de situation orageuse generalisee a

08h39 TU. Il demande au BTIV de diffuser le message a 08h40 et conformement a ce qui est prevu par
la procedure il contacte par telephone une liste d’interlocuteurs identifies.

Cote controle, a 08h35, EZY79F] annonce au secteur WW son besoin d’eviter une cellule orageuse. 1
est transfere en descente et en evitement au secteur MO. A Orange, des vols sont en cours, en
particulier un Mirage « COTONS6 » est en montee dans la R55B.

La procedure prevoyant un appel du CDS au CDQ LFMO est importante car le CDQ LFMO apporte
une expertise controle complementaire aux controleurs en poste, cependant, dans le cas present le
CDS du CRNA n’a pas eu le temps de contacter le CDQ d’Orange qui figure bien sur sa liste,
I’evenement se produisant 08h43.

Le PCO MOML coordonne EZY79F] a Orange apres avoir eu connaissance de 1’envoi du message
RSFTA, mais la coordination reste incomplete et tardive : seul le niveau 150 autorise est donne, il
n’est pas fait mention de la route. Le controleur LFMO qui n’avait pas connaissance du message
orage est en poste CAG. Il raccroche rapidement le telephone pour informer le poste CAM qui a en
controle dans sa zone un MIR (COTONS86), de la penetration imminente de I'EZY79F].



COTONS6 recoit alors un cap nord pour s eloigner de EZY79F ], mais il tourne rapidement cap ouest
pour eviter la cellule orageuse et se retrouve face-a-face avec EZY79F] quand celui-ci tourne sur

AVN.

Le controleur militaire, reagit rapidement et ordonne au pilote du MIR de descendre ce qui va
permettre de respecter les minima de separation. Neanmoins, les performances avioniques du MIR ont
eu un impact et un avis de resolution TCAS de type « level-off » a ete diffuse a bord de 'EZY79F].

Le fonctionnement en salle de controle militaire est different de celui des salles civiles. En effet en
CRNA, le CDS n'interagit pas sur les resolutions de conflit sur les secteurs: c’est pourquoi la
coordination directe PCO-cabine de controle a paru suffisante au secteur MOML pour assurer la
gestion de ce conflit. Dans la defense, le chef de quart assure un role de supervision de la situation
aerienne et apporte une expertise controle complementaire aux controleurs a poste. Dans le cas
present cela aurait sans doute permis d anticiper la reprise de route vers AVN de I'EZY79F].

Causes et facteurs contributifs identifiés:

- Sortie de la trajectoire de I’EZY cause cellule orageuse

- Information de la situation orageuse arrivée trop tardivement au CDQ LFMO

- Coordination incompléte entre le secteur MO et LFMO engendrant pour ce dernier le choix
d’une résolution de conflit par une séparation uniquement en latéral

- Représentation mentale erronée de part et d’autre.

- ENE 02AIX2017 du 06/03/2017 (CMCC AIX / CRNA SE) + EX17LFMM435

« L’OCCD du CMCC d’Aix apprend qu 'un message « situation orageuse generalisee » a ete emis par
le CRNA-SE. Le chef de salle n’a pas pris contact avec lui contrairement aux dispositions prevues
dans le protocole local relatif a la coordination civile-militaire entre le CRNA- SE et le CMCC Aix.

Ce protocole, approuve par la DSNA/DO et le CFA/BACE precise le role de 1'OCCD lors de
situations orageuses :

Annexe 4 : partie 1.4.2

Lors d’une situation orageuse le Chef de Salle CRNA-SE notifie a I'OCCD I'impossibilite du respect
des espaces aeriens concernes pour cause de situation orageuse et le confirme par message.

Le Chef de salle et 'OCCD coordonnent ensemble les differentes mesures a prendre.

L'OCCD est en charge de porter cette information aupres des centres de controle militaires
concernes. Il essaye, en privilegiant la securite des vols dans la mesure du possible, de sauvegarder
au mieux I'activite Defense».

Analyse de la QS du CRNA : Dans la pratique le CRNA-SE n'a quasiment que des zones non gerables
(D54, R138, RI0OSHE), donc des zones pour lesquelles 'OCCD n'a qu'un role de facilitateur. Le CdS
communique directement avec le CCMAR, Canjuers et le DCC Istres... eventuellement Orange, Salon,
Solenzara s'ils sont concernes.

Les protocoles avec ces organismes qui prevoient une coordination directe avec le CDS pour les
procedures degradees n’ont pas ete modifies ce qui induit qu'aujourd’hui un contact telephonique
direct entre le chef de salle et ces organismes est priorise.

Par ailleurs la plupart des messages* de situations orageuses sont adresses au  CMCC

(LEMMYWYX): ils sont donc avises.
*sauf ceux qui sont destines a Istres et a Orange pour lesquels I'adresse a ete ajoutee.

Causes et facteurs contributifs identifiés:

- Coordination absente vers I’OCCD en amont de la situation orageuse
- Coordination directe habituelle avec les autres centres, conformément aux autres LoA en
vigueur.



- Périmetre de I’OCCD élargi dans le protocole CMCC/CRNA par rapport aux différentes LoA
en vigueur avec les autres centres militaires avoisinants.

- FNE012 L.VC2017 et FNE 016L.LDV2017 du 27/02/2017

Le 27 février 2017 a 10h45z, les conditions météorologiques sur la pointe Bretagne font état de
nombreuses cellules orageuses. Autorisé pour un départ standard TERKU 6W, I'AF365NV demande a
I'ATC de Brest une altération de cap de 15° gauche pour éviter un cumulonimbus. Ceci est approuvé
par les organismes de Brest et de Landivisiau en prenant soin de signaler au pilote de faire attention a
ne pas pénétrer la LFP-112.

A 10h52z, la tour de Bretagne appelle 1’approche de Lanvéoc pour I'informer que 1'Air France en
montée initiale aprés décollage piste 25L va tourner 15 degrés a gauche pour éviter une masse
orageuse (cumulonimbus). Le controleur de Lanvéoc lui répond qu’il n’a pas de trafic conflictuel et lui
rappelle le statut de la LF-P112. Compte tenu de la variation de cap annoncée, la trajectoire de ’A319
ne devrait pas amener I’aéronef a pénétrer en zone interdite.

Rapidement, l'approche de Landivisiau, gestionnaire de la TMA 1 Iroise au moment des faits, informe
I’approche de Lanvéoc que I'AF365NV, va rentrer en P112 toujours pour éviter des cumulonimbus. Le
contrdleur approche de Lanvéoc constate effectivement que 1’aéronef en question passe 3000 pieds en
montée avec une route au sud-ouest (estimée au 210).

L'aéronef parcourt alors environ 9 nautiques dans la zone interdite P112 et ressort par 1'ouest (passant
le FL60 en montée et le FL185 en sortie).

Les images des « radars météo » témoignent d’impacts de foudre a 10h45z et a 11h00z. Elles
corroborent la présence de « CB » a proximité du terrain de Brest et notamment sur la trajectoire
qu'aurait di emprunter 1'Air France au décollage de Brest. La coordination faite entre les différents
organismes de contréle confirme qu'il s'agit bien d'un évitement d'urgence de masses nuageuses
potentiellement dangereuses.

Au titre du retour d’expérience positif, il est a noter que la bonne synergie et 1’efficacité des
coordinations réalisées entre les organismes rendant les services de la circulation aérienne dans le

secteur ont contribué a la bonne poursuite du vol.

Causes et facteurs contributifs identifiés:

- Zones orageuses

Depuis 2016, 5 pénétrations, au motif d’évitement de situations orageuses, de zones P (dans les limites
duquel le vol des aéronefs est interdit) ont été relevées par la défense. Ces pénétrations concernent les
zones P référencées a I’AIP France suivantes :

e P112(012LVC2017 et 016LDV2017),

e SOP3 Cayenne a 3 reprises (01KRU2016, 02KRU2016, 01KRU2017)

e P41 58FNEIST2016.

11 apparait dans chacun de ces cas, tous effectués dans le cadre d’une procédure d’urgence a I’initiative
du pilote, qu’une coordination immédiate et toute particuliére a été mise en ceuvre.

Cependant, dans le cas ou un événement similaire se produirait en dehors des horaires d’ouverture des
centres de contrdles militaires locaux, il apparaitrait, indispensable, que toute pénétration non prévue,
sur initiative du pilote pour des raisons de contournement de situation orageuse, soit immédiatement
coordonnée avec le centre de détection compétent, en charge de la surveillance aérienne générale et de
la stireté aérienne.

3.2. Constats :

Sur la base des éveénements présentés ci-dessus, dont les détails et analyses approfondis sont
disponibles en ANNEXE I, le groupe identifie les constats suivants :



- ’émission du message « orage » se révele souvent tardive ;

- la réception du message « orage » par les organismes défense et sa transmission a 1’opérateur de
premiere ligne n’est pas instantanée (réception du message RSFTA principalement dans les
bureaux des vols et non en salle de contrdle) :

- le contact téléphonique trop tardif du CDS vers ses correspondants militaires, ne permet pas a
ces derniers de s’organiser afin de faciliter les transits dans leurs zones ;

- dans I’urgence, les coordinations sont souvent incomplétes ;

- incompréhension des contrdleurs civils lorsqu’ils constatent I’activation de zones défense alors
qu’un message « orage » vient d’étre émis ;

- fausse croyance des contrdleurs civils qui pensent qu’a partir du moment ol un message orage
est diffusé, I’activité des zones défense impactées va étre stoppée et les zones désactivées ;

- méconnaissance des contréleurs défense de I’impact d’une situation orageuse pour la salle en
CRNA. En effet, au-dela de I’augmentation de la charge de travail des contréleurs qui subissent
pour partie les modifications de route des vols IFR ainsi que les reconfigurations systématiques
de la gestion du trafic, les coordinations orales entre secteurs sont démultipliées car les aéronefs
qui sortent de leur route ne sont plus coordonnés automatiquement par le systéme. S’ensuit une
effervescence importante en salle.

- le role et le périmetre de I’OCCD tels que définis a ce jour dans les LOA et protocoles en
vigueur ne permettent pas, en CRNA, de le considérer comme 1’unique interlocuteur pour les
problématiques défense du chef de salle.

- impact potentiel sur la qualité des liaisons radio.

- multiplication des communications radio entre aéronefs et services du controle.

4. Recommandations du GPSA
A la lecture des cas étudiés et présentés en annexe, le GPSA recommande :

AlaDSNA:

- De sensibiliser les contrdleurs civils sur le fait qu’un message « orage » ne signifie pas la fin de
I’activité défense mais que cette derniére va adapter son activité pour faciliter la gestion des vols
CAG.

- De sensibiliser les CDS des CRNA sur la nécessité d’anticiper la coordination avec les organismes
défense en cas de situation orageuse afin de leur permettre d’adapter leur activité aux contraintes de
route des aéronefs en CAG IFR.

Aux PSNA défense et a la DSNA :

- D’initier une réflexion sur une procédure commune harmonisée au niveau national défense/DSNA,
relative a la gestion des situations orageuses par les chefs de salle (CRNA, CDC, APP, CMCC,
CCMAR,...), les OCCD et les DCC.

- De réviser et mettre en cohérence les différents textes cadres en fonction des derniéres évolutions
du dispositif de controle et de coordination.

- De vérifier que dans les LOA et/ou protocoles entre organismes, les modalités de coordination
tactique dans le cas des situations orageuses sont traitées de maniere suffisamment explicite et en
cohérence avec I’ensemble des textes de référence.

Aux PSNA défense :

- De sensibiliser les organismes de contrdle de la défense, au travers de cette thématique, sur les

impacts que peuvent avoir les situations orageuses en salle, en particulier dans les CRNA
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(augmentation de la charge de travail et des coordinations). Le « guide orage » de la DSNA pourra
éventuellement alimenter cette thématique.
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ANNEXE 1

e FNE31CMLP2016

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

Organisme de la Circulation Aérienne

NOM de I'organisme : CDC 07.927

Date : 21-09-2016

E-mail : BCM/BCD :

Destinataires : Tel: Fax: bem-cmsa@regis-dgac.net

Tel : 01.69.57.71.08 Fax:01.69.57.73.94

Enregistrement local : 031CMLP2016 Regu le: Cléturé le : 12-12-2016

Enregistrement BCM/BCD : Recu le : 21-08-2016 AR le : Cloturé le :

INFORMATIONS GENERALES

Date de I'evenement Heure (UTC) Position de controle ou cabine Frequence Téléphone Piste(s) en service
14-09-2016 07:32 cDc cCi 247.625
Lieu de I'évenement Type d'espace ou N° de la zone Classe d'espace Instruction
TSA200A TSA - CBA - 200 Néant Non

TYPE D'EVENEMENT ATM

Rapprochement Circulation Régles Sortie de Plainte ATFM Avis / Probléme bord /
Clairance Coordination Incident sol zone non créneau Autre
Anormal d'aérodrome Procédures — usager régulation Suggestion Urgence
TYPE D'EVENEMENT TECHNIQUE
Radar | Gestion des vols - Balisage Energie Radio el i Téléphone Autre
générales classique précision
AERONEF(S) CONCERNE(S)
oW peret | g Regle |Typede| ADde A/D prévu
n® de vollindicatif ops Nombre et type d'aéronef Cap FL/ARiItude Autorisé FL/Altitude réel
v e S8R de vol vol départ d'arrivée
RAFFIN 61 4611 3, RAFALEC CAM T LFSI LFSI
TOM73X 0343 1, UKN CAG IFR 120° FL 370 FL 370
BAWSTVG 0336 1, CAG IFR FL 370 FL 370

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signalé :

Distances minimales :

Selon le pilote plaignant : Lateralement : Nm /Verticalement : ft
Selon le controleur : Lateralement : Nm /Verticalement : ft
Condition de vol : VMC

Renseignements supplémentaires :

-Y at-il eu fourniture d'une information de trafic ? Qui
- Fait-elle suite a2 une demande du pilote ? Non
- Sioui, par rapport a la manoeuvre effectuee, la demande a-t-elle &té faite : Non renseigne
- A votre avis, I'action du pilote était-elle justifiée ? Non renseigne
- Cet événement vous a-t-il dérangé dans la gestion du trafic ? Qui
- L'un des pilote a-t-il signalé vouloir déposé un ASR ? Non

Page 1/2
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DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

En cabine de contrble en tant gue contrdleur, le Chef de section guidage (CCI) Raki nous notifie par
interphone le survol de la TSA200 par deux liners niveau de vol 370 cause météo. Nous sommes trés surpris
car aucune dégradation météo n’'est reportée par nos pilotes (confirmé& au débriefing) et que

l'ensemble du trafic aérien civil, respecte strictement les routes prévues. Aucun message orage n'a été
transmis.

Nos aéronefs doivent donc &tre limités au maximum au niveau de vol 340 (impactant la mission). Les pilotes

obtieéndront le visuel des 2 liners.

Partie réservée au Chef de de Quart

Actions entreprises :

Une explication a-t-elle eu lieu ? Oui

Avec qui : Autre , sur quel moyen : télephone

Un message a-t-il été émis ?

Autre

Partie réservée au service traitant ou a I'animateur sécurité des vols du centre :

Actions a entreprendre :

- Archivage a des fins statistiques
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FNEO051VIL2016 et EX16LFPO475

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

Organisme de la Circulation Aérienne

NOM de I'organisme - ESCA 1C.107

Date - 15-D8-2018

E-mai BCMBCD :
Destinataires : Tal Fax bom-cmsaifregs-dgac ret
Tel 0168577108 Fax: D168577284
Enregistremnent local DETVILNTE Regu e Cigture be - 12-08-2016
Enregistrement BCMBCD Recu e - 10-08-2016 ARl Clibure ke
INFORMATIONS GENERALES
Cate de |&venement Heure (UTC) Possion oe controle ou cabine Freguence Telsphaone Pistes| =n semvice
16-06-2018 123r ESCA CSA T
Lieu e evenement Type d'espace ou N° ge |3 zone Clzsse 0 sspacs Instruckon
VILLACOU8LAY Sutre Classe D Mson
TYPE D'EVENEMENT ATHM
SmnomcnaTEnt Crruman magier —— S . don st SmbeTs non
Carance Crnanon InCidert sol mne nor (= TH Augre
droma Cakroaroe Srocengrer At an ety reguiazon £ g sho Ungmnce

TYPE 'EVENEMENT TECHNIGUE
Fisdar Geslicer oBE oS - Eaisage Ermrgis Fadic o= - Teitprone
i = S gendraies - clamsigue preCsipn

d

i

AERONEF(5) CONCERNE(S)
et | oo mege |Tweoe| ADae AT preeu
n® 2 woAnd ot ops NomMDrE et hype IasTDne’ Can Fuidtiioe Autonse FLissTge e
ot vl EER de ol L= DO oarivie
CALERA 1281 1.BEX CAG VR LY LFPY anr 3000t Ol
FGOGF 1000 1. BE-G3E CAZ IFR LFET LFBD 80" 3000 1t QWA
RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Type d'avis TCAS signaké -
Distances minimaies :
Seton | plote plaignant Latéralerment : Nm Verticalement - #

Selon le controdeur

Lateralernent : Nm

{Verticalernent : #

Conditicn de vol

Mon rensegnes

Renseignements supplémentaires :

- ¥ & t-il ew foumiture dune miomaton de rafic 7

Mon rensegne

- Fait-alle suite 3 une demande du pilcte 7

Fon rensegne

- Zi owi, par rapport 3 la manosuws efectuse la demande a-i-elle &t faite

Mon renzegne

- A votre 3ws 3otion du phote etat-ele justfies 7

Mon rensegne

- Cet évdnement wous a-i-1 derange dans la gestion gu trafic 7

Non rensegne

- L'un des pilote a-1-il signalé voulor dépose un ASR 7

Mon rensegne
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DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Calibration 1.5 29 Is clairance ap

FGOEF (BE9EL) non coordonné sat

s emviron, cap EUD & 31000'QNE
BRA

ik wisuel

cet afronef. Dans

avoir des

nos Zores. Le B

gu:

ntoise en direction de Bordeaux &tait en phase

importa tiale. Le

son ‘oubli

Grageusees .

Partie réservée au Chef de de Guart

Actons entreprizes

Le conirdleur d'Ory. contacté des la détection du conflit, a explique qu'il avait di prendre cet appareil en guidage pour ki eviter des CB
présents sur £3 trajecioire de dépan initial, et gu'il avait ainsi oubiié de coordonner e passage dans nos espases délegués (configuration

EM} suite 3 un surplus d'evitements 3 efectuer. D'autre part, il m'a signak® ne pas ='éwre rendu compte quil péneétrait dans notre espace car
nes imites N'apparsissent Pas SUr SON Soran ragdar

Die la méme fagon qu'un appared gui pangtre dans la 23, serait-i envisageable qu'une étiguetie se pariculanse singuliérement dés qu'un
apparail panétre nos espaces. en fonction des differentes configurations qui nous concernent avec Oy &t Roissy (SNSR/SLIEW), st de
lactivation ou non de notrs terrain (Villa fermélouvert) 7 Cela permetirait de détecter plus rapidement encare d'éventusls conflits. avant méme

le declenchement du filet de sauvegarde.

Line explicaton a-t-alle gu liey T Non

Ln message a-+-il 218 amiz 7

Autre

Partie réservée au service traitant ou 4 Fanimateur séourité des vols du centre -

Actions a entreprendre :

- Arzhivage a des fins stavstigues

Suite donnse

Feponze rapide

Commeniaires
Le FME sera envoys a la QSE ¢'Orly pour analyss
& verifier avee Orly il semble gue les stiquettes das avions qui ne sent pas & destination de Villacoublay ou de Toussus 2t pénetrant dans les

zones de Villacoublay n'affichent pas une couleur Gui alensrait les conwrileurs de la pénstration de zons.
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INCA EX16LFPO000475 :

Site DO 23082047

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

[Etar de traitement. Clos localernent

Cate Joocumencs Heure UTC Evenement Ciasze despacs Type despane Seteur
1E0620TE 12:30 EX18LFPOOD4TE 2]
Asronefs -
Agronefs concermes Tyoe D= ars Siegle ge wadl i
CALIBRA BEZD LFPY LFPY VFR
FGOSF BEM LFFT LFBD FR
CTM045 CH3IS LFPY LFPG CAM
Autres aeronefs
Ligw Viamiblay

[Typeis; dévenement -

14, incigent de coordinabon
00. Swénement mixte (CAM-CAS)

[Classement graves
ATM gickale ATM Sdl woT
Loczt Sép H: jen M)
Matona S&p. V- (en pieds)
Fidsurd ges fat |

[COORDENATION] Calisration (FNE VILLA)
Faits rapportés ]
Lenmlmdenraédae 1) CTM2D45 DepP\.’-PC \.lillaap%e gelmeanammcDeGnﬂemnmmpaslaca‘ , 2y CDG

aq:e et:adu‘neneFGClSFm Sermands un nveau. A cause du CTMP0E je dpnne 0007 3 f
e umfdmrﬁledeb\.tdelacdrb(mnm"m On se refrouve avec e FGOSE en ﬁ'ewJer{ueaSﬂ]]Enh}eleCTMa-&Elnﬁmmt

our
leCdlmmuasmn
Emeur de ma part : ?mmdnmqmwseF-SFEM1Vlamqmcmdﬂzeu: Et}es.cspmderueew.ﬁlac:llhrmsefmsnamﬁ
parce que foetait i cas oe maiin. | | awalc ¢l ben regarder A1, Cetait pas joi ce STCA

FME VILLA

“Calibrabon ILS 08 en cous. LW&E € 3 clarance apres ma?e 3000 ONH dans Taxe pour le BEX mdicati’ CALIBRA
Uin FGOSF (BEMEL) non mamm a THA de Vill dang le 3207 ces r=aliations envrron, cap SUD 2 2000'00H &
Le filet o= savvegarde STCA s& decienche egaement emrm:imrn mmediaternent CALIBRA Je L3 presence de cet asronef pensirart nos

eEpaces.

Le piots &n gescente 3 2000° ONH tws-.rdstr::eq JIELI'NI"IH‘ILI ahrsdere:llseraesmms wrafic sur cat asnone’

Dmskfrsgrnetmq:-s u-q:pelestpassea mm ? ant NCE Zones. L BEQH_mmtdemyiKeae

Pontoese en drection aeBurdeau:etmenm euhermru

|npmrdaarmdesap:&mneimsaurmm'hﬁe Le mmmleua msmmdesnn outli o coordinaton avec les nombrews vols 2
OIEQEUIET.

reprendre 20 guidage mda 30 deener ss
Lemm;d&wmdesnmmmmwmiaeaplmqu-mmdummmlappﬂam pour lui éviter o2s OF prasents sir sa
nmreaemammanawm I!‘“I:ﬁilassage dwwﬁmm&ﬂmamsuﬂus

Futre part. | mva sgnais e pas sers mllpeewandam E50A0E Al NOS esnappaassu'tpaswsm

Dela-rﬂeme mg&mma*’ﬂm Envisageaee m ﬁi}jwaﬂr““ dﬁqumapp‘ﬁa;.!gdpﬁm

mmmaﬁmﬂ& 10N o Non 98
Nﬂa*emmﬂcdapermmralaemmsmdemﬂenmdamds avant méme e oecencherment du et de sauwegarde ™

[Anadyse locas ]

W'Laemm évinzments MTT au sépan (tes décollapes restent dans ['ane jusqua @ hsdlﬁ:lm-’)ﬁmﬂdmwawml

Cmﬁmdem‘me‘.ﬁlfapm:&ﬂ Estmenaﬂﬂyaumrmdesamsemm Villa voit ensuite dirschement mcCDGmurie&:ﬂs&art

Chyna.lm
WMF oeF'umseensomeF“‘l"u'-aewmma%ammcmq\:mzmmm
dehﬁlhmﬁqﬂneﬂpﬂswrl@ﬂ?’ L) {en esmternent egalement?) FGOSF evite sur le 180°PON. L'ass depant d'Orly | acosple 3ce cap 3

Waapp@ieﬁﬂ pmlrleaeoﬁuet‘aibﬁ | préwient o'l va aébuter |a calibration par 2 A1 (mesyre prevue 3 200011, aucune akitude n'est coordonnée
Eou" H EDR sysse’?rm Ia-:albmp’pmrlesdlﬂa'm o5 Mesures.
G-I‘JSFa:neﬂeﬂl‘gdep stabie & mlelBB‘“Pﬁ\lEﬂtdﬁ'rmﬁeamm Le controleur hui fait Tinfo de Trafic du CTM204E 3 4000% qu lempache de

E |I:I'aoeooﬂeet-e Eﬁﬁm% iis sont 3 SHM

L& contmieur pense que Calitea va siooper o il fit e ou BE2D 3 FEOSE enlu disant qu'l va mainten 1000f phes bas
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DO 23082047

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

[Etar de traitement. Clos localernent

Vila gernaner confTnatan que e SEIT s'améte bien 3 20007, o2 que W confirme Vit
Tesleber:rm'f i o

71 alar de monter”
CDGq)pEiepu.rl mdmmm

montez 4000% " Qmawuﬂunrre&saqze?ml‘
3 ewder 3 oe momeni-ia :
F—SFqu-demmdezeumr!U’w.lm L contréfeur approuve, lo fait Ninfo du BE2T o et en train de redescenare 3 2000R le
TN

Zag
Es'a%%?%i
ﬁ i

i
*?
$EH]

§ i35

&

§

ﬁ

g..

EF

F-3F st dans les. a'\illa qee montent au FLES et e na Finsbructon ge monier

Jﬂam rinaj %mmmFﬁﬂleEmﬂnmm;?mmmam%Mh

mwﬂmmhmhmmaMMﬁmmwnm[mhﬁmiaeseodlgedeumF-SFaMa
reconnat qul 3 oubls de soordonner avec lus.

L Eaﬁirmm\ﬁhamdumbm?TSUaMpmrwwIpasaesq}optﬂaw =P mais | 5wt le méme munérare au cépan
un pogos
«fmdueh’ezjl‘fm_nrm\' LE&MP&;W‘B&?

Factsurs contributds. de nomibreus Sytements nnnFa‘m el Eprgnigques. etle CRMA gt I:Pctw
F-5F qui remre dans les zones de Villa, demmnmpmm“ dnademmrﬁahu% Cﬂeﬁl‘h’ﬂam

de momes infas o2 '3 calorabon | au eu de 2000f

M‘Iag:ﬁpmlanﬁemplamdmda‘nﬂmlm mdemﬁlraﬁ:s

Pour o, les espaces delegués

mmnmmdmdmdwmmmm rENTE ans e zones de Vila deamdelacdmdeﬂa
conflictusile avec = de mﬂdﬂﬁem%ﬂmm‘hhtﬂ%%%}smﬂbﬂmmwmwlm rraintien |a
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FNE18ORG2017 et EX17LFMM410

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

Organisme de la Circulation Aérienne

NOM de I'organisme : ESCA 1C. 1135

Date - 21-03-2017

E-mai

Destinataires : Tal

BCMBCD :

Tel . D1608.57.71.08

bom-cmsaifregs-dgac ret
Fax - 068577204

Enregistremnent local B1BORG201T Regu e Cidture le
Enregistrement BCMBCD Regu e - 11-83-2017 ARl Clibure ke
INFORMATIONS GEMERALES

Cate de |&venement Heure (UTC) Possion oe controle ou cabine Freguence Telsphaone Pistes| =n semvice

06-03-2017 0&-40 ESCA CD 233125 14
Lieu e evenement Type d'espace ou N° ge |3 zone Clzsse 0 sspacs Instruckon
Cirange LFR Meant O

TYPE D'EVENEMENT ATM

SmnomcnaTEnt Crruman magier —— S . don st SmbeTs non

Carance LSaordnanon InCidert sol mne nor (= TH Augre
droma Cakroaroe Srocengrer At an ety reguiazon £ g sho Ungmnce

TYPE "EVENEMENT TECHMIQUE

Rindar CESHon 08D WIS - = Em: Fago i o Teipron: AT

i T i peeres — _— Classigue precision
AEROMEF|S) CONCERNE(S}

T a—— |- mege |Tweoe| ADae AT preeu

N g emndmE ope MOmORe st e TaTne can SAtine Aunorss TArtoe me

ot ireirieinlin EER de ol L= DEONT oarivie
EZYTEFI 000 1 CAG IFR " FL 150 FL 200
COTON B8 ] 1, MERAGE 20008 CAN I LFMO FL 188 FL 185
REMSENSNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Type d'avis TCAS signaké -
Distances minimales
Seton | plote plaignant Latéralerment : Nm Verticalement - #

Selon le controdeur

Latéralernent : 6.5 Mm

Werticalemnent

2000 #

Conditicn de vol

Mon rensegnes

Renseignements supplémentaires :

- ¥ & t-il ew foumiture dune miomaton de rafic 7 LalT

- Fait-alle suite 3 une demande du pilcte 7 Non

- Zi owi, par rapport 3 la manosuws efectuse la demande a-i-elle &t faite Mon renzegne
- A votre 3ws 3otion du phote etat-ele justfies 7 MNoR rersegne
- Cet évdnement wous a-i-1 derange dans la gestion gu trafic 7 Oy

- L'un des pilote a-1-il signalé voulor dépose un ASR 7 Mon
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DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Em poste percée, prise en compte d'un mirage 2000 stable au FL 1EE pour travail =m &

Coordination d'un IFR

J'interviens en oap et nivean sur

FL 0% autorisé i descendre dams lem REL wers le FL 150 pour #vitement météo.

le mirage Z800 gue j'ai en compte afin d'assurer la séparation avec 1'IF

Partie reservee au Chef de de Guart

Achions enTeprises

Une coordinaton est effectuss ardivement par ke CRNA concernant la descente de 'EZYTEF) gans les LF-REE.

Il &5t annonce @ Orange qu'un message a et dffuse precizant gue fe rafic CAG ne pewt plus mainteni e arss pour cause Oe situation
meteorologaue orageuse

Cepenaant oo Messags et recy apres ['avénement

De plus une soordmation téléphongue en amont auwrat £18 indispensable pour assurer k3 compatiodte entre le trafic CAG et [activae
d"Orange dans les LF-RES.

Une explication a-t-ele eu lieu 7 Mon

Un message 3-i-i & amis 7

Autre

Partie reserves au service traitant ou 3 I'animateur sécurité des vols du centre -

Actions a enfreprendre

- Archivage 3 des fins statistouss

Suite donnes

Réponse rapide

Commentares

Tres bonne réaction du contrileur en poste en percées gui par son acton @ su eviter une sduation potentiellerment dangsreuse
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EX17LFMM410

Site DO 2Ma207

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat de traftement: Alfente repanse

Date o' ocoumencs Heure LTC Evensment Clasze Cespacs Type despae Seceur
DEDL2017 Da42 EXTTLFVMDI 1D o FiR el

— ; Type
S [
COTOMNAG MIRZ
Auires asronefs -

Lisu © zone R3S ouest oe ARDEG-AVN

[Tymsis) v ]
00, Evenement mote | CANLCAG)

01. Ragprochement * Separation due D6, RA-TCAS
14, mesgent ge coordinaton 04 avec un organsme miltaire

Riégle de vol
FR.
CAM |

18
@ Bl

5 5l

ATM gobals ATM 5ol WNOT
Local E n Sep. H - 4.7 jen NN
Hatonal Sep. W : 1900 jen peeds)

prighh : ;
u?'c-&mmm i m‘ﬂﬂﬂa::b E; gop : . i

ﬂa’m Crange &viter confi aver asrone militairs.
H wmhma o

[Anztyze locaie |

Lore g |a coordination séiephoniaue effiecuge par le secteur MOML en dunmagegewd‘ﬁapﬁmmsneﬂmsueﬂmhdﬁmde
Eﬁﬁdﬁmmmmmm%ﬁ'mq Dehu'tdﬂhnﬁ;l‘;me Orange’, puss "Fin de la premiere cocrdinaton aeet

cette coordnation 18 atie 3 meedmlﬂﬁﬁdeEE\"’FWJlemrd note oe |3 descents de
EZ\"TEF#EEE Tmnmsl ?ﬁeﬂmﬁpmmm desmbmsh'l gt FFRM mm % T
a &m Eslm coordingbon tandve de MOML sors etait Gl:ntne constater dans cagtures.
Dvls d' m:n}nmm miepa!mdusme"lﬁqpasﬁele etnmbglf unpeu

Ltlsoelﬁﬂ mdmmmlaﬁndﬁ consttuant la coordngtion de MOML-e PCO de MOML g au PCR daréter la
ELYTOF, au T

3 de e pas dans les RES sar mumwmwhmmmmmﬁ‘(‘ﬁdma
%wmmwmlanm ruhanément, EZYTEF) annonce TCAS BCR, qui demande donc 3 EZYTIFJ 0= mantenir ke

Au final, EZYTOFS wepenea'\edmcpasmnsleszm REE tant que |3 stuation est confictuslie aves be cooe 3831, EZYTEF) est ré-autonse vers 150
EMVIrDN LNE MnUte DHE T3

Cans I'A'SE,I-E piate reporte que pendant le RA - The intruder was cimbing very quick towards us and durng Te RA it descended
wey quickl

L'analyse TCAS de la DOrrevsle que bes deux =& 50rE croises au CPA calcule par OSCAR 3 0 T2NM et T420f et si EZYTOFH n'avait pas &%
equpe TCAS les appareils se sersent oroises a 072 WM et 5120%

Voir :

REKdrﬂsemsahdemhmﬂ?'zﬂ".
de reporse 5 EasyJet
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FNE 02AI1X2017 et EX17LFMM435

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

Organisme de la Circulation Aérienne

NOM de I'organisme : CMCC 80840

Date : 08-03-2017

E-mai BCMBCD :
Destinataires : Tal Fax bom-cmsaifregs-dgac ret
Tel 0168577108 Fax D168.57T7284

Enregistremnent local D28 X207 Regu e Cidture le
Enregistrement BCMBCD Recu e - 08-03-2077 ARl Clibure ke
INFORMATIONS GENERALES

Cate de |&venement Heure (UTC) Possion oe controle ou cabine Freguence Telsphaone Pistes| =n semvice

06-03-2017 DE-43 CMCC OCGCD
Lieu e evenement Type d'espace ou N° ge |3 zone Clzsse 0 sspacs Instruckon
UTA Classe & Mson

TYPE D'EVENEMENT ATHM

SmnomcnaTEnt Crruman magier —— S . don st SmbeTs non

Carance LSaordnanon InCidert sol mne nor (= TH Augre
droma Cakroaroe Srocengrer At an ety reguiazon £ g sho Ungmnce

DU TN O Or

Fadwr Gestion oeS vOT gl Ea sage Erengis Fadc R::j:: - Tephone e
[ . d 4 B [N O | | |
AEROMEF(5) CONCERNE{S}
et | oo mege |Twpede| ADoe AT g
n* g vonind ot ops NomMDrE et hype IasTDne’ =] FLiAtitime Aubonse FLissTge e
EER e vl Wi L e o]

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signalé -

Distances minimales

Selon le plote plaignant

Lateralernent : Nm

Werticalement

ft

Sedon |2 controdeur

Latéralerment : Nm

Vertcalement

ft

Condition de vol :

kon rensegnes

Renseignements supplementaires @

- Y @ =il ew foumiture dune miommation de rafic 7

Mon rensegne

- Fai-glle sute a une demanoe du pilote 7

Mon rensegne

- Zioul par rapport 3 la manosuwes effectuss la demande a-t-elis ete faite

Fon rensegne

- A wotre avis. 'action du pilote était-elle justfiee 7

Mon renzegne

- Cet evenement wous 3-1-4 derange dans (z geston au trafic 7

Mon rensegne

- L'un des pilote a-t-il signale vouloT dépose un ASR 7

Non rensegne
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diepositl

italre d'ume part, et &

2 gate du 38 juim 2035

it -:|-i:_'1 falt 1'ab)et 4'un FHE

Partie réservee au Chef de de Quart

Actions entreprizas

Une exphcston a-t-elle suliew 7 MNan

Un message &t &t& emis 7

Autra

Partie réservee au service raitant ou a I'animateur sécurité des vols du centre -

Actinns 3 entreprendre
- Archivage & des fins siatistigues

- Transcnplion

Sute donnée

Réponse rapide

Commentaires
Diénriefing efeciud iz jour méme entre MOCCD ot e ovef de salle

Il zemblerait que le chef de salle dispose o= messages preformates RSFTA mas pas de consigne Minvitant & prendre contact 20 amant awvec

'OCCD.

En revanche le protocole de nwveau 2 relatf 3 la coondmation owig-militaire entre b2 CRNA-SE &2 e OMOC 80,840 stpuis gque i2 chef de salle doit

coordonner aves 'OCCD dés lors gu'une situation arageuse localises ou generalisse 2=t rencontrse
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INCA EX16LFMMO00435

Site DO 22/0812017

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat de traitement: Clos localement

Date d'occurrence Heure UTC Evenement Clasze d'espace Type d'espace Secteur
06/03/2017 08:43 EX17LFMMD0435
Aéronefs :
Aéronefs concemes Type De Vers Régle de vol FL
Autres aéronefs
Lieu CMCC - OCCD

| Typeis) d'événement :

00. Evénement mixte (CAM-CAG)

14 incideni de coordination 04. avec un organisme militaire
| Classement gravité ]
ATM globale ATM Sol NDT
Local Sép. H: (en NM)
National Sép. V : (en pieds)

[Résume des faits ]
[CMCC] [ORAGES] ©CCD non avisé d'un message de situation orageuse

[Faits rapporiés |
cf FNE CMCC en PJ

|Anal§.rse locale ]

Dans la pratique le CRNA-SE n'a quasiment que des zones non gérables (D54, R138, R108HE), donc des zones pour lesquelles 'OCCD n'a qu'un réie de
facilitateur. Le CdS communigque avec le CCMAR, Canjuers ét le DCC Istres. . eveniuellement Orange, Salon, Solenzara s'ils sont concemes.
Nous n'avons pas modifié nos protocoles avec ces organismes qui prévolent une coordination directe avec le CDS pour les procédures dégradées.

Par ailleurs la plupart de nos messages™ de situations orageuses sont adressés au CMCC (LFMMYWYX): ils sont donc avisés
*sauf ceux qui sont destinés a Istres et 3 Orange mais on peut ajouter I'adresse.

De ce fait la chef de subdivision controle ne souhaite pas changer |a procédure actuelle qui semble adaptée st connue des CdS.
Voir en pj Objectif REX du 08/07/2017 (p.2) et dossier de cibture de la FNE CMCC.

Le MANEX CDS sera amendé pour clarifier le role de référent de 'OCCD pour les zones TSA 41, TSA 42N/5, TSA 44ABIC1ICHDAIDZ, TSA 46N/S,
TSA138.

|!\nalgse nationale ]
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FNEO012 LVC2017 et FNE 016LDV2017

FORMULAIRE DE NOTIFICATION DEVENEMENT (FNE]

Organisme de la Circulation Aérienne

s

NOM de 'organisme : Base aéronavale Lanveoc-Pouimic

Date - 01-03-2017

E-rai BCMBCD :
Destinataires : Tel Fax pom-cmsa@reges-dgac net
Tel D1EBET.TIDE Fax:D16OETTR 04
Enregr=trement local grzLvczaT Regu le Cibiure e - 20-05-2017
Enregistrement BCWEBCD Regu ke - 01-02-2077 AR e Cléture le
INFORMATIONS GEMERALES
Date de [evenement Hewure (UTC) Posgion oe controle ou cabine Frequence Télrl-;mone Piste{s| &n senioe
274022017 10:52 CLA ASS O2pa232108 3
ieu o2 'evEnement Type d'espace ou N° 02 la zone Classe 0 espacs Instrusckan
LF-P112 LFP-112 Meant Mon
TYPE D'EVENEMENT ATM
Fapoochement T uimton Regier T Fairme . Avis Frobisre pord
Clarance Coordinaton mcident ol TCRE NOE (=54 TH Hugire
snoma [ e e Froceauss arnes SR reguisior o ey urgence

TYPE D'EVENEMENT TECHNIGUE
Andsr | Gesson oo won v I Srems Fisai P —— Taspron CT.
& s pEmarmar o Clamzigue praCisipn
AEROMEF{S] CONCERNE{S)
il mege [Tpese| ADoe AT o
n* de voindoatt ops homiore et type oadrone? Can Fiuatiiude Autonize FuAR e e
o ireririellion EER g wal L oeCa arivie
AFIEENY 1, A3E CAG IFR LFRB L0

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signalé -

Distances minimates :

Selon iz plote plaignant Latéralement . Nm

{ Werticalement - #

Selon le controdewr Latéralement : m

Verticalement | f

Conditien de vol :

Fion reresgnes

Renseignements supplementaires -

- @ til ew foumiture dune nformaton de rafic 7

Mon renseagng

- Fait-glle suite 3 une demande du pilote 7

Fion remssgne

- 5 oul parrappon 2 la manosuwe efectuss la pemande a-t-elie ete faite

fon rensegne

- & vorre avs ['zction du pilcte etait-sle justfide 7

Feon rerEsgne

- Cet evenement vous 3-1-4 derange dans (3 gestion au trafie 7

Mon rensegne

- L'un des pilose a-t-il sgnalé voulor deposé un ASR 7

Mon rersegné
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DESCRIFTION DE L'EVENEMENT

la towr d= Eretagne m'appelle pour m'informer gue 1'Airfrance ea moncée imitiale aprés

décol lage pagce JEL va to

1E* & gauche pour Switer des CB. Je lui dit gue je n'=1 pas de teafie

et gu'il ne deit pas tentper e PI1Z (e gui déwradt #tre Id coe au voe de Ia variatioo de .cap

ahnoncis

Eapidemest,; 1'approche de Laodivisiae, gui est gostionnaire de la THA 1 Iroise ou moment des fadits, m'inE

pieds

rentre en P11

qu'il panse I0L

gus 1A 2 toujours pour
montée aves uRe routes au sud ocuest (estimée 21
L'afronef parcourt emviron 9 nautiques dans la zone ipterdite P112 et resgort par l'ousst au nivese de la

pointe du Toulinguers.

e

=n

Actions entrepnses :

\Une expleaton a--ellz eu liew T Oui

Un message a-1-i £ éms 7

Autre

Partie réservée au service traitant ou a Fanimateur sécurité des vols du centre -

Actons 3 enireorendre

- Archivage a des fins statsiques

Sute Jonneée

Reponse racide

Commentares

En pieces jonies bos images rada meétéo o=t impacts de foudre 3 10R45z et 3 17nd0z comoborent i3 présence de CB 3 proximagd du
terrain de Brest ef notamment sur la rajeciore qu'auralt ol emprunter [AIr France au cecolage o Brest, Celui o 3 penetre en zone nterdits
passant ke FLED en mortée et en est sorti passant fe FLYSS, jof pigce jointe - Face radar AF 385NV

L3 coordination fate entre &s dférents organismes de contrile lasse 3 penser qu'll s'agit been 2un evitement durgence 0e Masses NUAgEUses

potenuellernsant dangersuses.
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FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE]

Organisme de la Circulation Aerienne
NOM de 'organisme - Base agronavale Landivisiau
Diate - 02-03-2017
E-mai BCWBCD :
Destinataires : Tal Fax pem-cmsa@regs-dgac net
Tel | 0168.57.7108 Fax:D1625T7204
Enregrsirernent local B1eLDV2ONT Regu e Cibiure be - 12-M4-2017
Enregistrernent BCM/BCD Regu le - 02-02-2017 AR e Clgbure ie
INFORMATIONS GEMERALES
Date de [évenement Hewre (UTC) Posgion oe controle ou cabine Frequence Télépnone Piste(s| en senvice
2742-2007 105D CLA APP 122 400 O2pa2d240% 26
Lieu ae evEnement Type d'espace ou N° 0e |3 zone Clazse 0 espace Instruckon
THAT Iroese Clas=e D Mon
TYPE D'EVENEMENT ATH
Fapoochement Z¥ruimton Regier i Faime . Avis Frobisre pord
Ciarance oordnamon Imckden ool CRE nor (=g T Hagire
sroma TRETCIOTE Froceaures matroas =g rEguisior LI SO ungence
O &l U O O O | | '_l O O N
TYPE "EVENEMENT TECHMIGUE
Emaw GBS EE WOE e BRI He—raty Aaa P— —— Tasprone AT
s gias gErarmer i cismzigue precEipn
| U g g | | g U U i
AEROMEF|S) CONCERNE(S}
S p— | e mege |Tipeoe| amae AT preeu
n* de yoindoat! ops fomore et type ofadrone® Can Fiuadiiuge Autorize FuAsitude reel
s iremisiinion EER de vai L= Deoa darivie
BF IEEN 000 1, A-519 AREUS CRG IFF LFRE LFa0 FL 130

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signalé -

Distances minimales

Selon le plote plaignant

Latéralerment : Nm

{Verticalement ©

Selon le controdeur

Latéralernent : Hm

Verticalement @ ft

Condition de vol :

Fon rensegnes

Renseignements supplementaires

- @ t-il e foumiture dune nformaton de rafic 7

Mon rensegne

- Fait-glle suite 3 une demands du pilote 7

Fion rensegne

- Sioul parrappon 2 la manosuwe effectuse, la temands a-t-elie st faite

on rensegne

- & votre 3w 'action du picte etait-sle justfide 7

bon rersegne

- Cet evenement wous 3-1-4 derange dans (a gestion au trafic 7

Mon rensegne

- L'un des pilote a-1-il signale voulor deposé un ASR 7

Mon rensegne
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DESCRIFTION DE L'EVENEMENT

Partie réservée au Chef de de Guart

Actions enTeprises

Une sxplication a-t-ele eu lieu ¥ Mon

Un message 3-1-1 £ arnis 7

Autre

Partie reserveée au service traitant ou 3 'animateur sécurité des vols du centre -

Actions 3 enfreprendre -
- Archivage 3 des fing statistouses
- Ecoute o2 bandes
- Revisu PC
- Trajectographie

Suite donnee

Reponse rapide

Commentares

Le mardi 27 féwrer 2017 2 1045, les condiions metéorclogegues sur la pomte Bretagne ‘ont etat oe nombreuses celiules orageuses.
landwsiau e51 pestonnare de la zons TMA Tioise

Un A310, décolle de Brest-bretagne en piste 25 pour une routs vers le sud esi

Autorseé pour un depan standard TERKLU 66, § demanoe cependant a FATC oe Brest ume aitération ge cap de 15° gauche pour &wmer un
CUMmuonimbus

Ceci &5t approuve oar les organismes oe Srest et de Landivieau en prenant soin o signaler au pilots oe faire amenton 3 ne pas penewer @ LF

Pif2.

Aprés gecollage, comple tenu du nombre de cellules orageuses lenwwonnant, le pdote cemange & poursunvre son evitement oe 0B Ceke
navagation le condu® 3 pénétrer dans la zone ntendte.

Plusieurs communications isléphonigues seront enteprises afin e coMODNNEr AU Mieux 08 T3NSH €A ZONe Miend-te Non prewy .

Aucun trafc n'est confictus avec TAS12

Degags des 20Nes Crageuses 3 reque e plote reprend une Toute vers e sud est
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ANNEXE 2

ﬂ DRECTION DES OPERA TEDMES Gk”n[ pHnTlGUE anl LA i-1-_'__.ul.:: !1.;;4

GESTiON DES EVITEMENTS
AVEC L'ATC

Information -~~~ Organisation

REQUEST 20° ICLT
20 N MINIMOM

AIRFRANCE |

&) Alr Brance.  impaSSsion-Editiar RCE Sass

Ca guide = Gestion des évitements avec M'ATC », & destination des pilotes et contrileurs, a pour but d'aider a
la compréhension et 3 la diffusion des bonnes prafiques en situation orageuse | 3 &té préparé conjointemsant
par Air France et par la DSNA (Direction des Senvices de |a Navigation Aérienne)
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BONNES PRATIQUES

EXEMPLES®
> ATC
Requiesting 30° rght Turn right 30°
o avoid weather
= Roger Say if abie o Uirralnle
awaid by the left?
= By the left, 25"
60 MM i

* Presentation simplifige sans ndcatifs d'appel mi collatonnement (qu restent essentiels)

ATC

Roger Turn right 30°

Turn right 307,
L confirm turn right 30

~  Turn left 25°
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FOIRE AUX QUESTIONS, PILOTES vers ATC

FiL - Convment les orages affectenn la fagon de wavailler de MPATC? Les coordinations enre
SECTeurs sont-slles plus complexes?

ATC : La change de fravail des contrdleurs est amplifiee par de nombreux facteurs. En premier e, la
prédictibilité des trajectoires est giobaement dégradee. Certains évitements cohduisent méme des vols 3
penatrer des espaces gui ne les attendaient pas. Les informations automatisées sur les vols peuvent
manqguer. Le travall de coondination avec les secteurs ATC adjacents et |a surveillance des vols sont
accrus. Les échanges radio plus nombreux et les interférences dlectriques sur la fréguence sont aussi des
difficultés. Les contrdleurs dolvent galement tenir compte d'évitements hétérogénes selon les pilotes. Iis
peuvent enfin avoir 3 opérer avec des réglages d'image radar élangis verticalernent ou horizontalement, ce
qui peut surcharger Maffichage. En résumé. les contrdleurs sont moins disponibles. is ceuvrent cependant
a atténuer les effsts des orages pour les équipages et pour FATC.

PIL - Le comréleur a-1-+f des informations mewéo ? Peut-il localiser les cellules orageuses 7

ATC - Le contrdleur dispose d'information de localisation gui sont netiement moins précisas voire moins
exhaustives que les radars embarqués (ex certaines cellules non visualisées), mises A jour avec retard
toutes les 5 2 10 min, mas qui ant "avantage de foumir une photographie plus globale et de donner une
vision d'ensemble.

FIL - Quelles informations peuvent érre donmées par le contrideur ?

ATC ; Le contrileur ne peut pas donner dinformation précise sur la position des cellules et se substituer a
l'equipage pour Iinterprétation des donness MTO. | peut foumir ies messages de prevision ou
d'observation des services Météorologiques, des mesuras instrumentales (direction / force du vent,
Hauteur de Base des Nuages, RVR_ ) et les reports des équipages.

FiL - Le conmdleur a-1-il les moyens de connaitre ['évolution possible de la situation meéréo 7 En
route mais sumout sur le 1errain de destnation (et les terrains de dégagement)

ATC : Concemant Févolution de |a situation, le contrdleur ne peut s2 baser gue sur les prévisions des
metéorologistes Les outils de visualisation servent au dialogue avec les prévisionnistes Metéo et d'aide 3
'analyse pour |3 strategie d'utilisation de 'espace asnen

PiL . Le comirdfeur peut-il donner au Pilote une estiinée de la trajectoire empruntabie 7
ATC - De ce que l'on observe, les équipages ont souvent des fagons différentes d'éviter une cellule
orageuse. Le contrile aérnen peut fourmir des informations sur ia fagon dont se sont compories les
; Scédents.
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FOIRE AUX QUESTIONS, ATC vers PILOTES

ATC | Quels risgues encourt un avion dans les orages 7

PIL - Les principaux risgues sont |a perte de contrile de 'avion et le risgue de collision avec le sol en cas
ge windshear dans les basses couches imicrobursis). Des nsgues secondaires sont - dommages aux
personnes 3 bord (projections, chocs), dégradation de I'avion, non-maintien du niveau de vol assigné.
ATC - Pourguoi exisie-l-il différentes fagons d'eviter les celluwles 7 Quelle antcipation 7 Estif
possible d'éviter « S0us fe vent » 7 Si oui, comment ?

PIL - La decision d'éviternent est généralement prise environ 30 NM avant l2 nuage (10 minutes de vol en
Croisiere) avec comme objectf de s'éloigner de 10 & 20 NM du coeur actif, voire plus si necessaire en
fonction de formes orageuses particuligérement dangereusas ayant pu &tre obsaness au radar,

La représentation des cellules orageuses dépend du radar metec de l'avion et limage obtenue peut
conduire 3 des interprétations différentes d'un
equiperment 3 I'autre. R

Les équipages préférerant en général éviter « au + i
went » cependant 'évitement « sous e vent » est
possible en cherchant un espacement plus important
avec le nuage, ke vent ayant tendance 3 emmenar
avec lui les turbulences, gréle, .. générées par e
cB:

ATC - Le foudroiement nécessite-il une action particuliére du conudle aérien 7 Qu'en est-il du
giviage Modere (i.e. moyen) ou sévére 7

PIL - Dans la majorité des cas, le foudroiement reste sans conséguences opérationnalles sur I'avion qui
reste intégre du point de vue fonctionnement des égquipements, mais des dommages avion importanis
peuvent ére chservés. Aucune action de I'ATC nmest attendue de la part des équipages. Le givrage connu
de 'ATC doit en revanche étre reporté aux pilotes en contact sur la fréquence de contréle car il 3 des
conséquences en termes de conduite machine - mise en EUvre e moyens préventifs etfou comectifs,
ATC - En situation orageuse, la gestion des vitesses esi-glle différente 7

PIL - Cui, des vitesses spécifigues sont utilisées dans les zones de turbulence (250 3 280 kis). En
approche, du fait de k3 urbulenca les avions auront une vitesse plus slevés car ils garderont une mange
par rapport alUx vitesses rminimales dévolution ou & ka vitesse mini d'approche.

ATC - Comment choisissez-vous votre termain de dégagement ? Pourguod par exemple LFPO guand
a destination de LFPG el vice versa?

PIL : Pammi la liste des temrains de dégagement possibles pour le plan de vol, le plus proche de ia
destination est prévu par défaut. En préparant son vol, [éguipage valide ce terrain de dégagement ou en
refient un autre | pour cela il etudie les conditions du jour, notamment ‘accessibilité météo. L'équipage
prévoit en outre ['empaort d'une réserve de carburant supplementaire en fonction du temps d'attente quil
solhaite & destination

En voi, un bilan est effectué et aucune option n'est écartée © 3 Farmmivée a LFPG, un équipage envisage
bien sir LFPO, mais aussi LFRS, LFQQ, LFLL . en fonction du carburant dont il dispose
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ANNEXE 3

FOUDROIEMENT

Si vous avez le choix,évitez les orages
a chaque fois que c'est possible

{
‘(‘E"l I9TE
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Les effets sur Padronef :

v des effers divects sur la zome d arachemenr de Nave sur lo strucmre gui se troduisent essenfieliement par des
endommagements thermonidcanigues (perforation de {'appareil, fusion des pidces de metal, etc.)

v des gffers indiveces dus mor couplages elecromagnenigues aver les artennes, les cgblages, les civonits gqui conduisent d
{'aparinion de parasites, de swriension ou de swrivtensitgs (agression localisee). lesquelies provoguent des perurbarions ou
ﬁu&mmhmﬂﬁﬂq&uﬁmémmmdmkmkwm&
ComposanEs, peries de fowctions, eic.).

Ati vours o un foudroiement, un avion metalligue se comporte comme une cage de Faraday gui conduit ['energie de |éclair par som
enveloppe meralligue | les personnes & bord sonr g abei de rvour danger du fair de lo nanire glecwigue de eclair.

Mais cere loi de lz physigue ne = ‘appligue plus de maniere oprimale lovsque, comme dans le cas des gvions modernes, la part des
eldmenss meralligues recule an profiz d 'dléments en matiére composine. La stuctuve métallique et discontinue er certaing sysrémes de

bord sonr evposés d | énergie désages por la foudve. Des disporinfs de provection. anpelss “mémilisafion”, doivent done £me gjourés
Py mainterir l'écvan pratecrenr de e cage de Favaday.

Lex actions & mener :

Avarr e vol -

Prengre les derniéres informarions meéreorelogigues afin de bien lex inrdaver dans g prépavarion dy ol
v Rappel - Les informarions méréorelagiques sont consulables sur lo sive - hrtp:meven. intradei gowv. friCMO4°

Pendant e vol -

que celle-cl
mm#mwkmnmﬂﬂmnmdm&wmm}ﬂﬂmﬁmn
equipage devait £y trowver confronts, i appliguera les meswres prescrites dons Je menuel de val, A défnee, les mesures de sécuring
SuTVaRies seront apoliguges -
v port des quipements de sécurité du pevsomne! © casque antichor avec visiéve abaissde (visiere teintee 51 possible) evow
ceinmires e brerelles servees |
ExTincTion d fous [85 Squipements lecromasnerigues Kox nécessaires |
adeptation de la witesse er de ['alimérric awr conditions de vol fvisibilizé. nobuiences) ;
Eoiaivage apprapiie des tableaux de bovd
-eviter los dérollages ef les vols em parrouilie serree.
Digns tous les cas
. Mhmwifmkmuﬁkwmmhjmumim@mmmkwﬂx
val
v demander g Vovgamisme de comméle des alveronions de maiecroive en fomction de la simarion ow gmmuier lo mizsion
(deroutement. retour au tervain de depart).
11 esr recommands & eviter route masse orageuse
+  versicalement, en adoptant une sépararion verricale 4 'aw moins 5000 ff .
+ x5 elle st desecree d vue - @ une distance d 'oniran 5 Nm

¢ signales les SIMGTHONT OFEESUSES ALY AQUIPIEES dEF JUE VOUS £N Ve CONNZIEIEN0e
v anmiciper ef quiariser der meswres  aliteration de cap ow de nivean afin 4 'Eviter les cellules orageuses

- & & =

Site intradef : hiip://otc-air.intradef gouv.fr/sites/TRANS _AIRSS
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement mixte M 16/02

CRNA S/O - CDC Rambert
CLG72CJ/ MARAUD 71
du 14 janvier 2016
Zone R68

M 16/02

Comptes rendus d'incident : INCA EX16LFBB00021
: INCA EX16LFBB0047
: FNEOO2LYN2016
: FNE 002EDCA2016
: ASR ACAS RA — Air Safety Report Form 14-01-16 Lease Fly/
Chalair Aviation

Commission locale mixte de sécurité : 03 mars 2016

GPSA : GPSAO03 — 18 octobre 2017



SYNOPSIS

Nature de 'événement

Rapprochement anormal entre un ATR 42 en CAG IFR obligé de suivre un
avis de résolution TCAS et un Mirage 2000 en évolution dans la R68.

Jour, date et heure 14 janvier 2016 a 091h00 UTC

Lieu LF-R68

Type d'espace Zone R

PLAIGNANT PLAIGNANT

IDENTIFICATION CLG72CJ MARAUD 72
TYPE D'AERONEF ATR43 MIR 2000
EXPLOITANT Lease Fly CFA
NATURE DU VOL Transport public passagers Exercice VOLFA14-1
REGIME DE VOL CAG/IFR CAMT
TRAJET Lyon- Limoges Luxeuil — R68 -Luxeuil
CONFIGURATION Stable FL180, Cap 300 FL195 vers le FL150, Cap 130
VITESSE 210Kts 550Kts
ORGANISME CONCERNE CRNA/SO RAMBERT
EQUIPEMENT BORD 3/A 7345+ C 3/A 3651 + C puis 2452
ALARME FDS sur secteur Sans objet oui
ALARME TCAS OUI -RA Non équipé
VISUEL AVANT Oui Oui
CROISEMENT
MANOEUVRE D'EVITEMENT Oui Oui
SEPARATIONS MINIMALES .
(selon pilotes) 2Nm arricre

SEPARATIONS MINIMALES selon
enregistrements radars :

Radar défense (Aristote):
Radar civil (Epoque) :

H=1.27Nm V= 700ft
H=1.28Nm V= 692ft




1.  FAITS ETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS

La TSA43 ainsi que les R68 sont réservées et activées au profit d’une mission de type COMAO (Combined Air
Operation) mettant en ceuvre un nombre conséquent d’aéronefs de la défense.

Le CDC de Lyon Mont Verdun (Rambert) est gestionnaire de la zone et c’est ’AWACS (EDCA, indicatif Cyrano)
qui est chargé du contrdle dans la zone (partie CAM T) une fois que les aéronefs qui arrivent de Luxeuil en CAM
I, lui sont transférés.

Avant ’arrivée des chasseurs, le CRNA SO coordonne avec Rambert le transit de deux aéronefs commerciaux
dans les R68. Le second IFR, CLG72CJ un ATR 43 en provenance de Lyon et a destination de Limoges, stable au
FL180 met du temps pour traverser les espaces du fait de ses performances avions et du fort vent d’Ouest.

1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

Quand la patrouille (2 MIR2) des MARAUD 71 (et 72) arrive dans la zone, I’ATR43 est toujours dans les R68. Le
contrdleur de Rambert va devoir les transférer a Cyrano, mais conscient du conflit potentiel, décide de les garder
en fréquence et de les maintenir au FL195. L’information de trafic est faite par deux fois mais les pilotes contraints
par la mission insistent pour passer avec Cyrano. Malgré la réponse du contréleur qui, lui insiste pour qu’ils
maintiennent le niveau et les informe que le transfert est en cours, Maraud 72, annonce avoir visuel sur le trafic et
poursuivre en vol a vue et, quitte la fréquence sans préavis.
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Les trajectoires étant convergentes, et la vitesse de rapprochement élevée, le TCAS diffuse un avis de
résolution (RA) a descendre a bord du CLG72CJ alors que les aéronefs sont encore espacés de 4.20Nm et
de 360Ft d’apres I’analyse TCAS.
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Le MARAUD71 va lui aussi quitter la fréquence et passer en vol a vue, mais sa trajectoire a eu un impact
moins significatif sur ’ATR qui n’a eu qu’un avis de trafic (TA) avec ce Mirage.

2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

2.1. ENSEIGNEMENTS TIRES DE L’ANALYSE DE L’EVENEMENT

L’analyse de cet événement a permis de mettre en lumiére plusieurs points :

- Afin de rendre service et de gérer 'utilisation des zones au plus juste besoin, le controéleur en charge des
coordinations (le FA : Fighter Allocator) a accepté, suite a la demande du DCC, un transit sans réaliser I’impact
que ce vol allait avoir sur la mission. Il n’a alors pas tenu compte des performances avions de ’ATR43 ni des
conditions météorologiques défavorables a un transit rapide (fort vent d’ouest). Afin de limiter I’impact sur la
mission, il a demandé au DCC de voir avec le CRNA/SO pour faire monter I’ATR43, malheureusement ce ne fut
pas possible du fait des performances de I’avion.

- La charge de travail du FA est devenue rapidement trés importante. Il était en effet responsable des transferts
en gain et perte des appareils en début et fin de mission en coordination avec ’organisme tactique CYRANO et
avec tous les organismes devant assurer le service de la CAM I pour ramener les aéronefs sur leur terrain
d'appartenance. Le controleur en charge des MARAUD a donc di faire patienter les pilotes d’une part car il
souhaitait les maintenir séparés du CLG72CJ et du fait que le FA n’était pas disponible pour coordonner leur prise
en compte avec I’ AWACS.

- Les niveaux et positions des chasseurs étaient initialement planifiés, mais suite a des impondérables, ces
¢léments avaient été changés sans étre portés a la connaissance du FA. Ce dernier n’a pas eu le temps par la suite
de vérifier et de mettre a jour ses informations.

- Le FA n’a pas fait I’information 8 CYRANO du transit de I’ATR43, qui de fait n’a pas été sensibilisé de la
présence de ce dernier. A bord de ’AWACS (SDA: Systeme de Détection Aéroporté), I'équipage qui effectuait la
mission était un équipage en début de période d'entrainement avec plusieurs postes de contréle en situation
d’instruction. A bord la pression était forte et la charge de travail conséquente du fait des nombreuses
configurations des systémes a effectuer avant la prise en compte des aéronefs. Il y avait des arrivées multi-secteurs,
ce qui a imposé au contrdleur en charge des transferts a bord du SDA de décaler le centrage de son scope, au
détriment d’une vision globale de la situation aérienne. Ces facteurs ont perturbé la capacité de détection des
contrdleurs et opérateurs qui n'ont pas eu l'opportunité de détecter la présence du CLG72CJ plus tot.

A noter qu’'un 3*™ rapprochement a eu lieu dans la foulee entre un MASTIF51 sous controle de I’ AWACS et Ie
CLG72C] mais cet evenement a ete traite separement.



- Les pilotes dans ce type de mission sont soumis a une pression temporelle importante et les contraintes liées
au déroulement méme de I’exercice sont nombreuses. Le grand nombre d'aéronefs prévu pour la mission, la
volonté de respecter les paramétres d'évolution briefés avec les autres patrouilles a altéré le comportement a
adopter par les MARAUD vis-a-vis du controle aérien. Le choix des pilotes de poursuivre en vol & vue a été
motivé par I’envie de simplifier les échanges et transferts en prenant a leur charge la responsabilité de 1’anti-
abordage, puisqu’ils avaient la conviction de maitriser 1’environnement aéronautique. Le visuel que les pilotes
avaient sur le CLG72C]J est I'élément a prendre en considération dans 1’analyse du risque.

Extrait du RCAM :
RCANML5030 CAM I - Changement de type de vol

5030-01 Poursuite d'un vol CAM I en vol CAM V. CAM T ou CAG '/ VFR

Hormis dans un espace aérien de classe A°, un vol CAM I peut étre poursuivi en vol a vue
sous réserve d'une part. du respect des conditions meétéorologiques et des conditions
normales d’exécution de ce tyvpe de vol. et. d’autre part. de la communication expresse a
l'organisme intéressé des services de la circulation aérienne des modifications a apporter
au plan de vol pour le transformer en PLN CAM V., CAM T ou CAG / VFR.

2.2. CAUSES DE L’EVENEMENT

Proximité d’'un MIR2 MARAUD72 qui rejoint sa zone d’attente a vue et de I’ATR43, CLG72C]J en transit dans la
zone ségrégude.

2.3. FACTEURS CONTRIBUTIFS

- L’ATRA43 est lent et a besoin de plus de temps que prévu par le FA pour transiter et sortir de la zone.

- Non prise en compte par le FA des performances avion de I’ATR ni des conditions météo défavorables.

- Charge de travail conséquente du FA qui n’a pas le temps de coordonner avec I’AWACS, le transit de ’ATR43.

- Durée du transfert trop important au vue de la mission.

- Objectifs et contraintes de la mission qui ont motivé le pilote du MARAUD72 a quitter précipitamment la
fréquence et a poursuivre son vol a vue en s’affranchissant ainsi des clairances du controle.

- Contraintes RH qui n’ont pas permis de respecter la recommandation consistant a mettre en place deux FA pour
les missions complexes.

- Mise en ceuvre opérationnelle de la tranche tactique de ’AWACS complexe n’ayant pas permis la détection du
transit IFR suffisamment tot par ce dernier.

3. CLASSEMENT NATIONAL DE L’EVENEMENT

Le classement de cet evenement tout comme 1'analyse differe des conclusions de la CLM dans la mesure ou le
GPSA a considere que le pilote du mirage a annonce poursuivre en vol a vue, apres avoir acquis le visuel du CLG.
Il n’y a donc pas perte de minima de separation mais un rapprochement anormal.

PRESTATAIRE CIVIL | PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM globale : C — SIGNIFICATIF
Gravité ATS : N -NULLE E - FAIBLE
Probabilité de nouvelle occurrence : 0 - INDETERMINEE 4 - FAIBLE

4. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :

Mesures effectuées au niveau local au CDC 05/942 Lyon mont-Verdun:

- En cas d'autorisation de transits d'aéronefs extérieurs a une mission, rappel au gestionnaire de la zone de
l'obligation d'informer tous les participants grace aux moyens disponibles;
- rappel au chef contrdleur de s'assurer que la mise en place est adaptée au bon déroulement des missions.



- rappel a tous les agents du CDC de la nécessité de rendre compte des difficultés rencontrées ou susceptibles
d'étre rencontrées dans la réalisation de leur mission.

Mesures proposées au niveau local suite a la commission locale mixte:

- Meilleure évaluation des demandes de transit qui doit prendre en compte le timing de mission des chasseurs et les
performances des aéronefs en régime CAG IFR autorisés a pénétrer ;

- La gestion des demandes de transit d'aéronefs étrangers a la mission est laissée a I'appréciation du FA qui doit
cependant informer au plus tot I'organisme tactique (organisme contrdlant tout ou partie des aéronefs dans 'espace
réservé) et tenir compte des restrictions que ce dernier pourrait émettre;

- Compte rendu immédiat des difficultés rencontrées a la direction des sections de controle;

- Point de vigilance du plan d’action de sécurité aérienne sur la TSA 43;

- Meilleure identification des missions nécessitant un renforcement de la mise en place en fonction de la charge de
travail prévisible.

Le GPSA recommande:

Au CFA

- de rappeler aux contrdleurs que les outils a disposition en CDC (Cap/distance, extrapolation...) permettent une
appréciation assez précise des estimées. Ces outils peuvent aider, particuliérement a 1’occasion d’une activité
majeure, a mieux appréhender les autorisations de transits a accorder ou non.

Aux exploitants de la défense

- de sensibiliser les pilotes sur le fait que certaines contraintes liées aux organismes de controle peuvent perturber
le déroulement d’une mission et que, sauf urgence réelle, ils ne doivent pas déroger aux clairances des contrdleurs
sans coordination préalable.

- de sensibiliser les pilotes sur I’impact que peut avoir sur un aéronef commercial, I’acquisition visuelle d’un
chasseur en rapprochement, en particulier quand celui-ci n’est pas informé des intentions du pilote.

- de rappeler aux pilotes que le régime de vol CAM annoncé doit étre en cohérence avec son plan de vol
(CAM V #CAM T a vue), et qu’il peut avoir un impact sur les services dus et rendus par le contréleur.




ANNEXE 1

Fiche/ Formulaire de notification d’événement

Sie DO INoE20TT

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Efaf, de trasiement: Clos locafement

Diate doccumencs Heure LTC Euénement Classe Jespacs Type Jespacs Secteur
42016 be:03 EX16LFEBODOZT e Zone R LA
M‘ e 5 P
CLGT2CI AT42 LFLL LFBL FR 180
MARALD T2 MIRZ LPSX LFSX CAM I
e S
Lieu: LASEY
Tipeis: devs
00 Ewénement miste (CAN-CAG)
Ot Rapprochement - Séparation due 06. RA-TCAS
10 Mon respedct par lasnone? de |3 dlarancs 01. LEVEL BUST écan venical
1 Rapprochement . Séparaton dus 0. HN <50
[Classement gravaé
ATM giobals ATH Sl NDT
Local G n Sep. H: 229 en NM)
National Sep W 500 jen pieds)
Résumé des faits |
TRA-TCAS] flewed buss] [HNGD] CLGTZCS en ransd dans RES avee Mirage 2000 contolé par Rambert
[Fats rppones |

FNE sontrileur LM
LemthLG"QCJaJFHmadesmmmdeLFE_avme‘beamr'se {par LOVLS de Marsedle) 3 ransder dans [3 RA2 aves DCC Lyon
Il nous annonce RA TCAS descending puis si #zcwsed‘mappwlfmumcanmmd;semnDtEw 500 &

Er afmart @ touche CAM . plusieurs app = etaient autour de lui

CHROMWOLOGEE:
O08h43'94™ ke PCO-LM appelle LO car il wot HOP12GH (FL 160, gestinaton LFBI} ot CLGT2C) (FL120. destnation LFBL; se diriger wers la RGE. LO sepond
ﬁc&mﬂm&emhmtimamﬂmw
S48 idu CLGT2C direct LOE
OBh‘T'E- O-L appelie be DCC Lyon pour confirmer que = trans? dans |3 358 est autonisé s conviennan: de se rappsier pour le début o=

M‘ﬁ" i= DCC Lyon rappelie LM pour lui demander Se oébuter la descante du CLIGT2C car cela arangerait les militaires guont un avion "un poil o=

'2‘3'11335". CLETIC annonce “TCAS resolution”. (uand ke PCR lui demande de confirmer le pilote repond “TCAS-RA we're just sescandmng for that'
’.:Q-HJ‘"*"' Iz PCO-LM rappeile le DCC Lyon pour b sxpliguer que CLGT2C n'avat pas &= claine 3 osscendre, mais avan su un FA-TCAS avec 'avion au

!}hﬂ?""‘ e PCO wansfére CLGTZL) 3 Limoges

[Aralyse locaie |
Lemwrrmtaeu@nwwdenmanﬂlmde en TSA4S ot FS3. gerees gar ke COC Lyon (Ramibert).
Rambart assurait 'z confrole en route | C.Pﬁande wﬂﬂswmlr@smsew.aemdanshsmﬂes en raison de [ind-sponinilind de Marengo,

qui assure & habi cette mission

L3 mizsion de combat 2n efeamdme éat conmiise bsmulewsmlﬁ\'dﬁCS'ndmaﬁf»mo]w-vdaﬁmT&ﬁm
hmwhmﬂlmm organismes en charge des aemnefs en CAM |, ainsi gu'avec les comndiewrs de FAWACS. avant et

3ores la mssion

Lelra'rs:tdansiaﬂﬁaml"i_s'?._.lmFL1aﬂaoesunaW|deLFBi_m1eteaMpalesmurLGlamCRM‘SEmmrdmmma\ﬂleDCC
Lyon. Le secteur LM o2 Borosaux a coordonne p-mxmsurmeleransnelanamnse

...e!arsrtauarte‘rea.mnseparlecncﬂzrher'ca'l time gue ke Ele'f..Jseﬂltsﬂrtdelazmemnlxnueenelapamﬁemsumﬁﬂ
T n'ayant pas pris en compte = t)ned'appa'ElmClmrHTHﬂi.ﬂmiemdm =1 oe 45kt

Pour une rission de combat de oo type smphguant un grand nombre d'apoaneds, Emmmndmnsepmsmam “hold” 3 une hewrs et ur
FL prédefinis. afv'degowalmlanumnueﬁqmmutlematpra Ranﬁeﬂmtdxag-eaesesmwmwmimmlds &t de les
Malhm?&ainmﬂulakgemmcw;mrlamm

Les pilotes annoncent BT ung ence administrative’ os [AWAC
vdaomaﬁmmummw&ageéemlmrbs deRznber:Etdel'AWACa
lapalruuﬂle Waraud appete arrbertkderr-andem:.descendreanlﬂwn #5 ont en effiet un hoid au FLTA0 dans l'est de la REE, ot 'autre au
FL1 ant, ils n'amnoncent l:}uel des 2 awions va ubliser. Terartqu:l CLGT2C) e cortrolews, de Rambert leur
cnen'na\clzdemalrmenlr FL105. Les pilotes insistent ef demandent lewr ransfert a Cyrana, presses de debuter leur mission. Le- contrideur leur répond que



Sie DO INoE20TT

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat de trasiement: Cios locaiement

ez dairemem) il 3 = visus! sur be Chalair et E{llfasseettcm'u' estmant qu'l décharge aing =
lit=: i i3 CAM Y n'est a.w-see:l.l-desﬁusm qull:iﬂsmhesnshmmsm:mnmfvem
en effet rejoindre son nold, qui est cele dans lest de 3 RES, 12 |a position du CLIGT2C). 3 gauche en desmuaucessusm

"etar pas vizualise sur s sorans du CRNATSD Larsq.leiepmuuCLB?I.lm ‘RA-TCAL gescending’ puis

5 unkkageﬁ[ﬂamﬁl)pmds le PCR lui fait Ninfio du seul vol miitaime qu'd woit sur son ecran (l= code B851), estau FLTE THM cevant lu en

%meﬂd& patrouds. Maraud 71 avar en efet afiche e cods 6551 (poursuivi au CRANA 300 au du eode 3851, wiilisé pour ia
| 3 Rambert. En rason de' la charge de bavas, Famber n'a pas releve |'emeus de cote

A hn’mm‘mmmmn&immmmﬂammﬁnﬁaﬂ &n charge par Cyrano, 5 péote du CLGTZC)
pail!-s:-amr fait lobjet dune Reconnassance a Distance, et “aurait prefers Sire »orme avant oo - .

[Aralyse nasonale
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Sie DO it ] ]

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Efat de Fadement En cows

Diate doccumencs Heure LTC Euénement Classe Jespacs Type Jespacs Secteur
42016 pe:os EX16LFEBOIET Zone R LM

Aeronefs -
Agronefs concemes Type De Yers Regle de vol FL
CLGT2CI AT43 LFLL LFBL IFR 173
MILTAIRE MIRZ CAM Y
Autres 2Eronefs
Leu: LASEV
Tyvpeis: o ayé

00 Ewénement miste (CAN-CAG)

02 Rapprochement - Separation non dus

18 Ewénement bord 01 TCaZ 01.7A

21 Demandes diverses. 12 Remamues:reclamanons de "usager 2. Service ATS renduPolémique

[Classement gravaé

ATM gicbals ATM Sof NET
Local Sep H 4734 (en NM)
National Sep V144 [en pieds)

Fésums des fats |

[HN] CLGT2C e code 6651

: CLETIC) demanos |3 descente. Le PCR Fautonse au FLISD
"e.wpartcnxmoeﬁ&1a-_|rL1.?5
'.Geb.naeuescememmeﬂﬁﬁl

: Fl
:ﬁnduFda’lemd‘l estau".l.15£IJ
- ke PCO wansfene CLETIC 2 Lmoges.

[Aratyse loeze

Le CLGT2C a ébé nepocié en dinect LOE dans la RE3 par ke secteur L0 ge Marseille aupres du DCC Lvon, ceci &ant de nouweay coordonne par Bordeaux
EnEutE.

Le trafic mdtmire en cooe 6550 armve par le nord-est au FL124 (en provenance ou supensw et uparavant en cooe 8511

A DB T e DOC hui demander dehﬂerlamrmeﬂum_ﬁr“c..lCem-cmmrnememnmmRATuMmcuerq]e
WFMZ‘SE-G‘INCA- 1'IlﬂﬂmemaruFL’Sﬂ..nebtslemlimne

A DEh('ed” CLIZT2C est autorise FL150 ef débute sa descents. Le PCR voyani e code 6251 au FL1BL | ne s |e119pasde:xu:iﬁc

A DSRO4EE" e code BEE 1 mseaeFLlDﬁenmweeetdnspaﬁ':del’wmradar Il*eappar.il':amg* au FL1ZE, et gescend tres rapidenent wers le
FL1._D|auec1EtDﬂ-‘t."m|en conwergent avec CLGT2C.. Ce code efant visualise sur | ecran du secteur FIR. e Fd2 se sclenche et ORFED gonne wne
crstancs minimale de4’B4vNM e 1448

Er amwvant 2u FL1GD, be wol myltaire passe en gooe 2451

W e taux de descente du trafic mitare, CLET2C) n'a pas eu de RA-TCAS cette fois-oi imais probablement un TA)

O woit egalement 3 ia revisy un aulre Trafic militaine en code 7451 stable au FL1T0 sur une route NINE convergente awes ie CLGT2C), qui passera ente 3
& MM et 500-3007 du CLGTILY. en prenart un fort cap au cemier moment.

Er contact awee Limoges ensuite, GLET2C. cemandera 3 Sire prévenu ia prochaine fois qu'i fait lobiet d'un exercice dinterception

|Aniﬁen.ahmd?e
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FICHE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT {FNE)

Organisme de |3 Circulation Asrisnne
MNOM de ['organisme - COC 05942
DCiate - 14-D1-2018
E-mai BCMBCD :
Destinataires Tel Fan bom-cmsaiiregs-dgan met
Tel M BBETTIDE Fax: 016057 T3.B4
Enregstrement local : DI YN2C 18 Regu & Chdmare e
Enregsiremen: BCMEBCD Regu le - 18-01-2016 AR e- Ciéiture ke -
INFORMATIONS GENERALES
Diate g | gvenement Heure (LITC) Position de controle ou cabne Fréguence Taiéphone Tizte(s| & servoe
14-01-2018 0800 chDC ETL
Lisw die [eusrement Type despacs ou W 0 iz zone Clzsse o'espace Irstruction
hiord RBE LFR - Rid Classe C Hon
TYPE MEVENEMENT ATM
Sacoracreren Trusstion mge — Famr .. Aoz Ermcame tor
Ciarance Coormnator b = nor renes. e
Anora Fakrodrore Frockouss [rap—— uzager reguEor Faggeor wpence
= o (=] =] =] =] (=] =] (=] o =] =]
TYPE I'EVENEMENT TECHNIGUE
Fanar Geston ges vz Lo Basage Enempe Rado ;“m RNy, DReCISION Thadmnone Autre
=] o o = | =] o =] o (=] (=] o o
AEROMEF|S) COMCERNE(S)
R S P Rege | Type o 4D 3 AT orev
e voitnocat” oos ou oTEre B e Saene cag FLiASuse Ao LAt e
e A EER e v o DA Tarrivee
MARALID 71 3&s1 2, M2000 CHAM | FEX LFS 2T FL 135
CLETR 1 ATR 42 CAL = LFBL i FL 1580
RENSEIGNEME! COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signalé - RA - Descent

Distances minimales :

Selon le pilote plagnant :

Lateraiement  Nm

Vericalerment - 500 &

Selon le controbeur

Lageralement - 1.27 Nm

 Veriicalernent | 70D &

Condition de wol : VMC
Renseignements supplémentaires

- ¥ & i eu foumiture o une mformation ge wrafic 7 i
- Fait-gdlz sute 3 une demande du pilote 7 P

- & pui par rappor 3 la mancewsre effeciuce |a demande a--glie oté faie

beon rerseigne

- & wotre avis, [Ection ou pilote éwat-slls justfice 7 Paon

- Gt gvenement vous 30 derangs dars la peston gy rafc 7 i

- L'un des pilote a8 signaie youloir dépose un ASR 7

hion renseigne

Fage 12
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MERADD 71, 2BMZ900, est pric en compbe per Il CBC 05.943 pour un traneit wers la LF-RES
MARRUD 71 doit effectuer une misgion en TSA4I/REE sous contréle HDA

Arcivane au dessus de la RS, MARME 71 demmnde 3 descendre. tne clairance poer le FL 395 sst donnée par le
contrélewr cause trafic ciwil au FL1ED o0 tramsit dans la LF-RE8

Nalgré 1'ordre & majintenir le FLISS donpé par le comtréleur, un des pilotep dems MARADD 71 vire =t descend en

direction du limer sane sutorigation apriés aveoir annsncé passer en W

Cette maaiuere déc be un RA-TORE du I

Partie réservée au Chef de de Quart

Acvors enfrepnzes

Une sxphcation at-2fe eu lieu 7 Men

Un mizssage 34l &2 emis 7
Aure

Partie réservée au service traftant ou 3 ("animateur securité des wols du centre ;

Actons 3 enteomendre
- Archivage 2 des fins siafisbgues
- Ecouts de bandes
- Preservaton des snregstrements
- Rewsu PT
- Trajectograpne

- Transcription

Sute donnse
CLM

Commentaires

L& transit du sner zans i3 zone fait suite 3 une demande des contdisurs o wia le DCC Ce ranst a et awtorse par e OO0 qui a mal svalug |a
position Su finer au moament g2 'entres en zone des appareils miliaires. En =ffet le CC1 avait estime que lorsque les appameils militares entrercnt dans
la LR-REE e liner sera en phase de sorte de cafie zome Cependant. I'a@ronef civl un ATR4Z, esl un adronef dont les perfrmances sont faibles
compares 3 un asroned de typs chasseur. Cet asronef ovil 3 egalement rencontre au cours de o= v, au FLISD, un vent contrairs rés aefavorabis.
Tous ces élements expliquent ia posibon génanie de 'ATR42 au momeni de [Svenement.

La charge ge travail tu CCl a4 Seves Cetie charpe ne lui 2 pas parmis de resyalusr 53 stratépe quant au Fansit du liner

Lors de son envee &0 Zone kes MARALD T1 ont oy Nnformaton sur la presence du liner. Par deux fos |e conmdiewr raiténe 3u MARALUD T1 son
orgre de mantens ke FL185. Cet ordre 3 pour but de permetire d'effectuer ies coordmanons necessaires pour un fransiest en toute séourie awec
PAWACS. Ayant wsuel du frafic cwil, f'un des piloles des MARALID 71 s'est déliberement Fffranchi des normes de séparation CAM | suguel il étad
soUMis, st afTanch oe la procsdurs de depam en CAM W, et 3 efectus sa ssscents en dirscton du fner en degd des ordres donnes par le
contrdleur Celui-ci 3 &té mis devant le fait accomps et 3 eté forement boulewsrse par le conflit qui 52 presentait sur son scope malgrs les précautions
quil avam prs. Au gsbnefing tléphongue = plote 3 usrte son 3ute par le fat ou'll woulalt rapidement rejindns son rveay o anente pour [osrer e
niveau gu'l oocupat et que e fait aul annonce oull parst en CAM W, décnargeait le conmdieur o= toute responsabilind

Page 22
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FICHE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT {FNE)

Organisme de la Circulation Aérienne
MOM de 'organisme - EDCA 00038
Dage - 15-01-2016
E-mai BCMBCD :
Destinataires Tel Fan bom-cmsaiiregs-dgan met
Tel DM BOETTIDE Fax: D1.68.57 T2p4
Enregstrement local : DI2EDCAZDE Regu & Chdturé fe : 08-03-2018
Enregsiremen: BCMEBCD Regu le - 15-01-2016 AR e- Ciéiture ke -
INFORMATIONS GENERALES
Diate g | gvenement Heure (LITC) Position de controle ou cabne Fréguence Taiéphone Tizte(s| & servoe
14-01-2018 0800 EDCA Fa
Lisw die [eusrement Type o'espace ou N* a2 i3 zone Clasze oespacs IrsEuction
LFR - 58 Clzsze D Hon
TYPE MEVENEMENT ATM
Saceocemen Cirmuastion mapes " Fams . s Erogame bo
Ciarance Coormnator b = nor renes. e
Anora Fakrodrore Frockourss [rap—— uzager reguEor EuggE wpence
(=] o (=] =] =] = (=] (=] o =] =]
TYPE I'EVENEMENT TECHNIGUE
Aoy GESton 0BT VBT -3 o ELEL Eneme Rk m Famony. orecizor | Teaorone aurre
=] o o = | =] o =] o (=] (=] o o
AEROMEF{S) CONCERNE(S)
R S P Rege | Type o 4D 3 AT orev
de veiSndicat” aos cu o & hpe dadens! = FLiAGe Sutorisk St T
e A EER e v o DA Tarrivee
MARALIDTY 2481 2 MIRAGE 2000-5 CHAM | LFEX LF3X BT 0 Tt 0N
MASTIFFE] 2453 2, RAFALEB CAM I LF5I LRSI FIHD Tt O
R ENSE IGNEME] COMPLEMENTAIRES
Type d'avis TCAS signalé - TA
Distances minimales :
Selon le pilote plagnant : Lawersiement = Nm Vericaement - &
Selon le controbeur Lageralement - Hm  Veriicalernent = %
Condition de wol : VMG
Renseignements supplémentaires
- ¥ & i eu foumiture o une mformation ge wrafic 7 i
- Fait-gdlz sute 3 une demande du pilote 7 P

- & pui par rappor 3 la mancewsre effeciuce |a demande a--glie oté faie

- & wotre avis, [Ection ou pilote éwat-slls justfice 7 Cui
- Gt gvenement vous 30 derangs dars la peston gy rafc 7 Ciui
- L'un des pilote a8 signaie youloir dépose un ASR 7 i

Fage 12
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DESCRIPTION DE LEVENEMENT

ia miggion ne om

t pas papsfs de fagon pomin

Alors gue noos avio

perdu du temps lora de la montfe systlme n

travail & minime de manjére & apsurer mocre mipsion pour le slot

Les posmiers contacts soot &tablis sor la fréguence check

quelgues inatants aprés gque les radios pnous af

Le trangfert de MRETIFF

se Ezit guasi nozmalesent et beds v

apparemment gans clairam

RANSBERT gsur un appareil -&&

Le MARADD 71. malncenant pris sn oompis, nous annonoe gu'il wvient de

sochaite dfposer un AIRPROE

cont

Aprés avoir investigué sur o oroisesent

1'ANRCS] gqué le "stranger” a Su un HA oW un

An_ dfbriefing sver le CO1

Es ont sanFuwecd pour 1°

Les m tranaferts simulitanéy et le faik gue je doive alle

ip

guant & la gesticn de cetie phase de la aission

Ro commencemect du slot A d& la mission FIAI4E, les transfertam gac

nger & la mission traversant la partin

lepte & couse d'un fort vent d'ouset 3 trewvers les altitudes de bold (cirouit d'akie

i gque lep MARALD swazent concact radar et visuel gur le

aesuract le bt offensif de

oug cemminons de coni =r hos postés de

weapon management fregoency! & ped

ite MERRID T1 BT moe d= moo

maig &n espace sfrien réserveé. Au méme moment, je demnde des

je

axd de la RE8 d'est en

rolger un suctre apparsil ek guril

leur Emmbert annonce au TD iscn homologue & bord de

is gu'il ne scuhaite pas d€poser 4 ABR

r & la piche aux inforsations onk &té géEnanc

Partie réservie au Chef de de Guart

Actons enfreprses

Une sxphcation at-efe e lieu 7 Mon

Lin message 3-1-1l & emis 7
Autre

mmnwminmm_ﬁsw&m:

Acbons 3 entependre
- Archisge 3 des fins statistouss
- Ecoute de bandes
- Presenanon 0ss snregiEtraments
- Trajectogracnie
_Tm'm'm

Gyt donnes

Repanss rapide

Commentaires

Page 22
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ANNEXE 2

ASR

AIR SAFETY REPORT

Refhe__

v Lease Fly

Safety Office

Safery Manager
Cpt Paulo Videirs

satety@iease-fly.com
+351 21 445 1859

F. Barolomen de Gusmie, 118

2785-260 5. Demungos de Fana Dormgsl INac [T GPiaa [

Tel

fax
mobde. +351 96 502 3817

#3511

445 0935

0PSs Occurrence / Turbulence Occurrence / ATM Occurrence [ Bird Strike Occurrence

ANYTHING THAT HAPPEN AND YOU DIDN'T EXPECT TO HAPPEN, YOU MUST REPORT
Remember, You are our Flight Safety Information Resource!!!

A . B

1. Localizagao / Place

Place; $5hM 5383 FROM LMG Coordinates: Date: Time:
: LFBL 1 Llocal mm uTe
Birport Code Lat.: s &=
s 14 ,01 ,16 09 .03
2. Aeronave / Aircraft
7
M&nuiacturer:'qTR Moder:42_320 Serial N°: 320 Registration: DVL 35R code; 7463
CHALAIR W ;
Operation/ Client: Ovrigin: LFLL Destination: LFHe Fit N 2 Call sign:
3. Tipo de Operacao [ Type of Operation: Transporte Aéreo / Air Transport
Other
B s | Pass . | ining ] itioriing 3 3
1 ACMI = BESENEEr Freighter Training Positioning (Specify)
4, Fase de voo [ Flight phase
Parking / Push O Taxi 0 Taksoff [ Climb Cruise OO0 Descend
= Halding 4 Approach [m] e 7 Landing 1 Other
e it i around ol o
5. Condigdes de woo [ Flight conditions
r IER % Day - IMC Altitude: Flight level: Speed (1AS]
B VEFR Twilight VMK ;
Alt: ft | FLV: 180 InﬂAS.'2 10 kts
O Might
6. Condigdes Meteo [ Meteo Conditions
Precipitation: Obscuration: Clouds: Visibity/ Wind:
] Lt B0 Mo O S| Sand 3 Hail 0O WE [ ovC
Visibility: mts
= = o = O %O [ tBs
—  Rain — Drizzle —  Dust — Fog
O BEN Winad:
O Seow [ lce 7 Hate [ Smoke Direction:
: fr A
e d, S SR intensity:
EDITION &, Rew. 1
FORM SAFETY 01
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7. Condigdes da Pista / Runway Conditions

O Diry B Wet O Snow g lee
8. Turbwléncia / Turbulence —
Type: Intensity; Forecasted: Advised by ATC;
= Air | Light O Yes O Yes
o Wake O Moderate = Mo O Mo
i Windshear O SEVErE
9. Ocorréncias relativas a ATM / ATM Ceourrence report m
Alert signal:
[ TCASTA ® TCASRA [ GPWS [ SICA ] APW [ MSAW [ Othess
10. Colisio com Aves / Bird Strike
Flight Implication:
e None _ Aborted _ Precautionary _ Eng
= Takeoft =4 Landing £ Shutdown
Aircraft Impact Point
d Radom/nose Windshitd O Engine Propelier I Wing
& Fuselage | Lilg Gear B3 Tail | Lights
Bird Species
M2 of Birds 12 of Impacts N of Birds Sight
1 O O
210 & 5
*10 i I
—— o s . Pilat e T
Bird 5ize: T Small - Medium Large hibieay: B Yes 0 Mo

11. Relato da Ocorréncia / Ocourrence Description

L WE HAD A TCAS RA WHEN WE WERE 55NM IMBOUND LFBL. IT HAPPENED AT 0S03Z, WE WERE
LEVELED AT FL130. WE HAD TO MANEUVER BY DECENDING AND ADVISING &ATC.
ITWAS A MILITARY AIRCRAFT (MIRAGE2000) COMING FOR WHAT SEEMED TO BE A "BOOGUEY VISUAL
RECOGNITION" WITHOUT PRIOR INFORMATION, EITHER FROM CONTROL OR BY OPS BRIEFING

12. In your opinion...

What do you consider could be the warst possible co
happen again
{1 is the lowest and 5 the highest)

nsequence if this accurrence did

L i i3] a]s

v

13. Autar do Relato / Reporting Person (Optional)

Hame:

E-miail:

Staff Number:

Phone number:

Date: ! )

FORM SAFETY 01

EDITION &, Rew_ 1
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ANNEXE 3

Retranscription des communications

RESTITUTION RADIO MARAUD 71 du 14/01/2016

Transeription de la radio CABOS controlenr

STATION STATION HEURE UTC TEXTE OBSERVATION
EMETTRICE | RECEPTRICE (HHMNMISS)
MARAUD 71 RAMBERT 08:59:17 RAMBERT MARAUD 7 1
RAMBERT MARAUD 71 08:59:20 MARAUD 7 1 RAMBERT Good moming radar identified squawk 365 1.
RAMBERT 08:59:27 3651
MARAUD 71 RAMBERT 08:59:30 MARAUD 7 1 request todive 180 for72and150for 71
RAMBERT MARAUD 71 08:59:40 Euh negative descend 2 0 5 initial due to traffic
MARAUD 71 |RAMBERT 08:59:44 205 mitial
MARAUD 71 RAMBERT 08:59:50 And request night 107
RAMBERT MARAUD 71 08:59:52 Confirm heading
MARAUD 71 RAMBERT 08:59:54 240
RAMBERT MARAUD 71 08.59:56 Clearheadmg 240
RAMBERT MARAUD 71 09.00.26 MARAUD 7 1 descend FL 19 5
MARAUD 71 RAMBERT 09:00:29 71DescendFL 19 5
RAMBERT MARAUD 71 09:00:33 First traffic dead ahead ten mules track 3 00 level 1 6 0_slow mover; second
traffic south posit 1 2 nules track 3 0 0 level 1 § 0; report steady 19 5
= Incomprehensible
MARAUD 71 RAMBERT 09:00:55 We are leveling 19 5
RAMBERT MARAUD 71 09:00:58 Copy maimntam
MARAUD 71 RAMBERT 09.00:59 Will do
MARAUD 71 RAMBERT 09:01:03 Request hand-over with CYRANO
_buip Bip sur la fréquence
MARAUD 71 RAMBERT 09:01:16 T'a1 comme l'impression que le slowmo est dans la R68 en fast.
09-01-28 51
09:01-29 52
09:01:39 Expect no MASTIF 5 5 and no MARCOU 6 3 for the moment and.. expect EAEIRIPG S8 N P
rolex +5
09:01:54 5 1rolex +5 nomastff 55

COC 05942 — BA 942 « Capitaine Jean Robert » — BP 100 — 69996 LYON ARMEES - D4 76 14 6521
Fax : D4 78 14 65 55- ops.cdc.bab4 2@ air. defense.qouy.fr

Page 1sur3
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RESTITUTION RADIO MARAUD 71 du 14/01/2016

Transeription de la radio CABOS controlenr

CYRANO 09:01:58 CYRANO copy rolex +5
MARAUD 71 RAMBERT 09.02.02 RAMBERT. MARAUD 7 1 requesttodive 15 Ofor 71 and 180 for7 2
and handover with .
09:02:13 MARCOU 6 1 check safety Voix sur la fréquence
09:02:14 62
RAMBERT MARAUD 71 09:02:15 Copy 7 1 yvou maintain FL, handover in progress
09:02:21 MARAUD 2 1 from MARCOU 6 1
09:02:25 Confirm victor
RAMBERT MARAUD 71 09:02:27 And 7 1 Iconfirm mamtam level 1 95 , traffic south posit 5 nules tracking 3
00level 1 8 0 slowmover.
MARAUD 71 RAMBERT 09:02:36 RAMBERT. MARAUD 7 2 confirm this traffic 15 m R687
RAMBERT MARAUD 71 09:02:40 affirmative
MARAUD 71 RAMBERT 09:02:45 Is it scheduled he can cross the R687
RAMBERT MARAUD 71 09:02:49 I call you back
MARAUD 72 RAMBERT 09:02:55 MARAUD 7 2 15 visual 9 O'clock traffic.
MARAUD 71 09:03:03 .. passing now
MARAUD 72 77 09:03:08 7 2 request to strip visual COM V to leave frequency with Rambert Demande 4 qu? MARAUD 71)
RAMBERT MARAUD 71 09:03:49 MARAUD confirm steady 1 9 5
v 09:03:55 MARAUD steady 1 9 5 request to dive now victor with CYRANO
RAMBERT MARAUD 71 09:04:00 Copy handover m progress
Long silence
RAMBERT MARAUD 71 09:05:37 MARAUD 71 ...euh... confirm posit
MARAUD 71 RAMBERT 09:05:47 MARAUD?71.....
MARAUD 71 RAMBERT 09:05:52 MARAUD 7 1 victor
MARAUD 71 RAMBERT 09:06:10 RAMBERT MARAUD 7 1is ... frequency...... Incomprehensible
RAMBERT MARAUD 71 09:06:18 You confirm m touch with Cyrano?
Pas de réponse
RAMBERT 09:06:35 MARAUD 71, 7 2 confirm 1 5 and 1 8 thousand?
CDC 05,942 - BA 842 « Capitaine Jean Robert » — BP 100 - 69956 LYON ARMEES — 04 78 14 65 21
i Fax : D4 78 14 65 55- ops.cdc. baS4 2@ air defense.gouy.fr
. Page 2sur3

RESTITUTION RADIO MARAUD 71 du 14012016

Transeription de la radio CABOS /controleur

Pas de réponse
Fin du dialogue avec Rambert
09:07:00 _..confirm MASTIFF and MARCOU 1n the area? Dialogue Cyrano
09:07:07 MASTIFF and MARAUD north of the flot and for mformation maraud 21 1s
cancelled and waiting for MARAUD 2 2 maybe late comer
09:07:15 Copy that CYRANO alpha check 15 north 2 5
09:07:21 Cyrano same Dialogue Cyrano
09:07:23 ...to check safety
09-07-24 Go = Poursuite de dialogue

La présente transcription comporte 03 pages v compris celle-c1
La durée de la transcription est de 07minutes et 53 secondes.

Te soussigné | responsable de la transcription, certifie que la présente transcription a été effectuée sous ma direction, qu’elle a été examinée et vérifice par
mot-meme.

Fait 4 Lyon Mont Verdun le 04/02/16

Signature

CDC 05942 - BA 942 « Capitaine Jean Roberi » — BP 100 — 695068 LYON ARMEES —04 78 14 8521
Fax : 04 78 14 85 55- opa cde bad42fair defense gouv fr

Page 3surl




ANNEXE 4

Déclarations

CR controleur

Au poste de controleur j'effectue la prise en compte et le controle CAM I de MARAUD 71 2M2000 qui transitent vers la
R68. Les aéronefs doivent étre controlés en zone par le SDA.

Aprés une demande a descendre des pilotes vers un FL 180 et FL150, j'ordonne une descente pour le FL 195 a cause d'un
trafic e1vil FL180 présent dans le R68. Ce trafic civil avait regu l'autorisation. apres coordmnation. de transiter au FL 180.
Malgré l'insistance des pilotes pour descendre. j'ai fait maintenir le FL 195.

En dépit de cette clairance a maintenir le FL195 cause trafic, un des pilotes a viré sans autorisation et est descendu en
direction du liner aprés avoir annoncé passer en V. Je n'ai a aucun moment initié de départ en CAM V. J'ai été (
choqué,surpris ....) )par cette manoeuvre qui allait a I'encontre des ordres de contréle que j'avais ordonné. Les
informations présentées sur mon scope affichaient en effet un conflit direct sur lequel je ne pouvais plus intervenir. Le

DCC nous a signifie ensuite que cet aéronef avait recu un RA-TCAS.

CR CC1

Au poste de Chef contréleur Interception (CCl), aprés une demande du DCC, j'ai autorisé le transit dans la R68 d'un
aéronef civil, le CLG72CJ, 1ATR42. Cet aéronef est stable au FL180 et est a destination de LFBL. Lors de la demande du
DCC, les aéronefs qui devaient travailler dans la zone TSA43/R68 étaient, pour ma part assez loin. J'ai ainsi estimé qu'au
moment de leur arrivé dans la zone le liner serait en sortie de R68. J'avais également comme solution de faire
descendre le liner si la situation I'exigeait. Je n'ai pas eu la possibilité de mettre en place cette stratégie, a cause des
nombreux transferts que j'avais a effectuer avec le SDA.

CR pilote

Nous sommes en patrouille de 2 -5 Maraud 71 je suis Maraud 72. 71 est MC. Le vol est constitue de 2 -5. 3
Mastiff en 2 patrouilles 51 et 55 et ainsi que d'1 ajet Marcou.. Nous somumes en transit vers la T43 et abordons
la R68 pour étre transférés ASAP 4 TAWACS afin de compléter tout 1" Admin avec lui et surtout rejoindre nos
Hold respectifs aux Z attendues par tous.ie entre le 150 et le 190.

Nous sommes transférer du CMCC vers Rbt D192 en CAM I et informés de 2 liners dans les R68 FL 195 et
175 . anos altitudes et positions de Hold a une heure a laquelle nous aurions du holder. I1 est environ 9.01Z
lorsque nous pétrons le nord de la R68.

La meétéo est excellente overcast vers 100FL et sky clear au-dessus. Le flux est depuis une semaine établie
d’ouest pour 100kt a tout niveau.

Nous somies aussi en veille avec la check in Awacs. et avons la SURV de 1"Awacs.

Nous avons la SA sur mastiff 51 qui approche de ses holds mais n’est pas sur la méme fréquence que nous,
Nous somimes potentiellement 6 avions sur 3 fréquences différentes : Rbt D192, Awacs Tactical, et ? alors que
nous sommes tous potentiellement dans le méme « coin de ciel « a converger et changer d altitude.

Le controleur CAM I D192 n’a pas de réponse quant & la coordination sur la présence du second liner.

Maraud 72 j’a1 visuel du second liner line abreast 7 N je I'anmone a la radio. Le premier trafic est passé. Je
decide alors de rejoindre ASAP mon hold pour simplifier la compréhension de tous les actewurs et alléger 1’anti
abordage et les transferts. I’annonce a la radio que je passe en Com V. j” assure ma conduite de mission et
mon anti abordage avec 1'information de trafic donné par ['awacs sur la check in. . Je voie le deuxiéme liner .
assure ma séparation vis-a-vis de lui en visant derriére et en restant étagé a vu. I'estime la distance min de
rapprochement de 1’ordre de 2 NM arriere. A ce moment je swis en place sur le hold et déconflicté de tout
trafic.

Je pense qu’il est dommage de se retrouver avec des strangers dans la zone qui rajoutent de I'entropie a tous

ces transferts : nous savons tous que les transferts avec I’ Awacs sont sources de complications et nécessitent
d’étre simplifiés au plus. La météo était depuis une semaine similaire : tres fort flux d'Quest , 100 kt a tous
niveaux. Il était donc clairement prévisible que des transits E/ W allaient étre impactés par le vent. Aussi un
étagement des liners au-dessus de la R68 aurait permis de réduire a néant tous les conflits. Le transfert a
|'’Awacs de 6 avions de chasse en 4 patrouilles dans une mission tactique n'est pas anodin et doit revétir un
caractére prioritaire. L'événement a eu lui pendant le créneau de réservation.
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ANNEXE 5

Analyse TCAS
Organisme : DO 21/01/2016 ANAT
N*TCAS: 0
Date Heure UTC Evénement Classe d'espace Type d'espace Secteur
14/01/2016 09 03 EX16LFBBO0021 D IFR LM
Aéronefs concernés Tvpe De Vers Régle de vol = N
CLGT2CY AT43 LFLL LFBL IFR 180
MARAUD T1 MIR2000 LFSX LFSX CAM Y 195
Lieu LASEV
Déclaration pilote Intrus Simulation OSCAR Conclusion
TA'RA : A bord du Contact radio O| | TA'RA : Des (descent) TA/RA retenu : Des (descend)
CLGT2CJ ¥ " "
OA Destend RA coordonnés [J| | Action observee w—
descents Caractéristiques de
: : I'événement :
Action reportée : _ Jugement ; compatible
Déclaration ATC
Suivi RA O 1 - intrus en CAM/croisement
Jugement: CAGICAM
Jugement : Impact sur 2 —Non-respect de clairance |
méthodes 3 Auttre
Contact visuel O e D -
Sans TCAS WValeurs retenues Pieces disponibles
SepV 107 Ft CPAV 692 Ft Déviation V 600 Ft CRpilote 0 Radar &
CPAH 128 Nm Man@uyre H O CRATC 0O Oscar B
[Description |

CLGT2CJ est au FL180 en transit dans la R68 (autorisé par DCC Lyon) guand sori TCAS déclenche un avis de
résolution du fait du rapprochement d'un mirage 2000 en transit dans la RG8 vers la TSA43.

[&nalyse

La simulation réalisée & partir du radar de Tour a permis de restituer la rencontre entre les deux agronefs.

Selon OSCAR, le TCAS du CLG72CJ diffuse un RA (Résolution Advisory) de type DES (descend) alors que
I'aéronef est stable au FL180. L'intrus identifié comme é&tant un mirage 2000 en transit pour une mission en
REB/TASA43 est au moment du RA du CLG dans ses 2 heures pour 420 Nm, 360 i plus haut en
rapprochemeant.

Le pilote du CLGT72CJ réagit rapidement au RA et met 'aéronef en descente ce gui a pour conséguence la
diffusion d'un second RA du type DCI (don't climb), |13 distance verticale visée au CPA (Closest point of approach
) a sawvoir 400 ft dans cefte tranche d'altitude, est garantie . Le pilote ne semble pas suivre immédiatement ce
second RA puisqu'll poursuit sa descente jusqu'a la réception du CoC (Clear of conflict) qui intervient environ 30
secondes aprés la diffusion du premier RA.

En conclusion, le déclenchent du TCAS 3 bord du CLGT2CJ est justifié par la convergence des deux appareils
dans les deux plans, les seuils de déclenchement pour un RA définis 3 25 secondes du CPA et 3 600 ft dans le

pian vertical, ayant &t& impaciés.

Les deux aéronefs se croisent au CPA calculé par OSCAR 3 1 28 NM et 692 ft

NE : Une simulation sans TCAS estime l'espacement des deux aéronefs au CPA 4 1.28 NM et 107 1.
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ANNEXE 6 Grille RAT

Plus d'un avion

A GRAVITE Commentaires
isque de col ATM Sol ATM Bord ATM Global
Minima de séparation respectés / Marges de sécurité respectées 0 0 0
Séparation entre 76% et 99% des minima / Franchissement faible des marges de sécurité 1 1
Séparation entre 51% et 75% des minima / Franchissement modéré des marges de sécurité 3 3
Séparation entre 26% et 50% des minima / Franchissement important des marges de sécurité 7 7
Séparation entre 0% et 25% des minima / Franchissement trés important des marges de sécurité 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0 0
Vitesse de rapprochement nulle 0 0
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn
Vitesse de rapprochement moyenne : >85 et <=205 knots, >1000 et <=2000 ft/mn 2 2
Vitesse de rapprochement élevée : >205 et <=700 knots, >2000 et <=4000 ft/mn 4 4
Vitesse de rapprochement trés élevée : >700knots, >4000ft/mn 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 5 5
[ Risque de collision (ATM Global 5
[ Risque de collision (ATM Sog 0
2. Maitrise ATM Sol ATM Bord ATM Global
Détection du conflit
Conflit détecté 0 0
Conflit détecté tardivement 3
Conflit non détecté 5
Sans objet 0 0|
Evaluation(s) retenue(s) 0 0|
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte 0 0
Stratégie de résolution inadéquate 3
Pas de stratégie 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuwre correcte 0 0
Mise en ceuvre inadéquate 3 3| 5 transfert trop tardif
Pas de mise en ceuvre 5 10
Sans objet 0 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 3 0 3
Filets de sauvegarde Sol (STCA, ...)
Le déclenchement du filet de sauvegarde a permis la détection du rapprochement 0
Le filet de sauvegarde ne s'est pas déclenché, contrairement & sa logique d'implémentation 5
Sans objet 0 0|
Evaluation(s) retenue(s) 0 0|
Récupération
Récupération correcte 0 0
Récupération inadéquate 5 6 5] La séparation visée par le pilote n'est pas suffisante pour éviter le RA
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 6 6
Filets de sauvegarde Bord / "Voir et Eviter"
Déclenchement pertinent du RA-TCAS ou décision du pilote d'appliquer le Voir et Eviter 10 0 0|
Le RA-TCAS ne s'est pas déclenché, contrairement a sa logique d’implémentation ou impossibilité 0 10
d'appliquer le "Voir et Eviter".
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0 0
Réaction du pilote au RA-TCAS / "Voir et Eviter"
uivi correct du RA TCAS ou mesures appropriées par application du "Voir et Eviter" 0 0
[Suivi insuffisant du RA TCAS ou mesures insuffisantes par application du "Voir et Eviter" 10
uivi incorrect du RA TCAS ou mesures incorrectes par application du "Voir et Eviter” 15
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0

[ Maitrise (ATM Global) 9
[ Maitrise (ATM Sol) 3




B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE

3. Facteurs systémiques ATM Sol ATM Bord ATM Global
Procédures - Conception 0-12 4 0-12 Le RCAM n'est peut-étre pas assez restrictif concernant la procédure de change de type de vol
Procédures - Application 0-8 0-8
Procédures - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 4 0 4
Equipements - Conception 0-12 0-12
Equipements - Utilisation 0-8 0-8
Equipements - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s 0 0 0
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Conception 0-12 0-12
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Application 0-8 2 0-8 RH ne permettant pas la mise en place de deux FH
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s 2 0 2
| Facteurs systémiques (ATM Global 6
[ Facteurs sistémiaues iATM Soli :
4. Facteurs non systémiques / Problémes liés a I'numain ATM Sol ATM Bord ATM Global
Facteurs non systémiques / Problémes liés a 'humain 0-12 0-12 12 Non prise en compte perfo a/c IFR
Evaluation(s) retenue(s | | 0| | 12| 12| Charge de travail importante induisant un temps trop important d'attente avant le transfert et un oubli de coordination

Choix du pilote de chasse de s'afranchir des clairances du contréle
non détection du trafic IFR par TAWACS

| Facteurs non systémiques / Problémes liés a I'humain (ATM Global|
[ Facteurs non systémiques / Problémes liés a I'humain (ATM Sol

5. Conditions de survenue de I'événement

Etat du trafic
Urgence/
Standard Complexe |Situation Inconnu

Etat des services du contréle inhabifuelle

Normal 7 5 3 3
Dégradé 6 4 2 2
Exceptionnel 3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 0

[ Conditions de survenue de I'événement| 5

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global m
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol ]



Gravité ATM Global

>= 31 A Incident grave
de 18 a 30 B Incident majeur
de10a 17 C Incident significatif
de1a9 E Faible incidence sur la sécurité
0 N Aucune incidence sur la sécurité
Si 4 cases vertes ou plus non remplissables D Gravité Indéterminée
Gravité ATM Sol
>= 31 A Trés importante
de 182 30 B Importante
de 10a 17 C Modérée
de1a9 E Faible
0 N Nulle
Si 4 cases vertes ou plus non remplissables D Gravité Indéterminée
Probabilité de nouvelle occurrence (ATM Sol)
>= 32 1 Trés forte
de24a3 2 Forte
de 17223 3 Modérée
de 11216 4 Faible
de0a10 5 Trés faible
Classement par défaut 0 Indéterminé




GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement mixte M 16/03
CEV4534 (AZUR 34)
CMC ISTRES / CCA MARSEILLE-PROVENCE
du 30/05/2016

Comptes rendus d'incident : FNEO040IST2016 du 22/06/2016

: INCA EX16LFML00271 du 30/05/2016

Commission locale mixte :26/09/2016

GPSA

: 18/10/2017
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SYNOPSIS

Nature de 1'événement

Décollage d’un hélicoptére a Marseille-Provence (LFML) sur la fréquence
TWR d’Istres (LFMI) puis transit dans CTR Provence vers CTR Istres.

Jour, date et heure

30/05/2016 a 07h41 UTC

Lieu Pistes 13R/31L et 13L/31R
Type d'espace CTR
Classe d'espace D
IDENTIFICATION CEV4534 (AZUR 34)
TYPE D'AERONEF TIGRE
EXPLOITANT AIRBUS HELICOPTERS
NATURE DU VOL Vol de liaison
REGIME DE VOL CAG VFR
TRAJET Marseille (LFML) / Istres (LFMI)
CONFIGURATION Décollage de Marseille puis vol basse
altitude vers Istres via I’étang de
Berre
VITESSE Vi: 110kt
ORGANISME CONCERNE Provence Tour
(Istres Tour)
EQUIPEMENT BORD Mode 3/A + C : 5433

ALARME FDS sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes)

VISUEL AVANT
CROISEMENT

MANOEUVRE D'EVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(selon pilotes)

/

/

VMC

NON

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars :

Radar défense :
Radar civil :

~ ~

anjjan




1.

FAITS ETABLIS

A Marseille-Provence (LFML), le lundi 30 mai 2016 a 07h40, le TIGRE CEV4534 est au point d’arrét D7
de la piste 31R pour un départ en VFR vers Istres.

A 07h41, il quitte la fréquence de Provence Sol pour contacter Provence Tour dont la fréquence est 133.100
MHz.

A cet instant, au lieu de 133.100, CEV4534 affiche 123.600 qui est la fréquence d’Istres Tour.
Dans les communications a suivre :

- I’équipage de CEV4534 pense alors étre en contact avec Provence Tour ;

- Provence Tour ne regoit aucun message de la part de CEV4534 ;

- c’est Istres Tour qui répond aux messages de CEV4534,
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En effet, au méme instant a Istres (LFMI), un SR-20 de la DGA venant du parking DGA/EV' est au point d’arrét A
pour un départ en piste 33.

Le contrdoleur d’Istres Tour dispose d’un strip et la clairance de départ du SR-20 a été discutée quelques minutes
auparavant. Lorsqu’il entend I’appel de CEV4534 sur la fréquence Istres Tour 123.600, en 1’absence de trafic
conflictuel il lui donne de suite une autorisation d’alignement et de décollage en piste 33.

Dans les communications a suivre :
- le contréleur d’Istres Tour pense alors étre en contact avec le SR-20 qu’il voit a Istres ;
- le SR-20 n’a pas encore contacté Istres Tour ;

- c’est le TIGRE CEV4534, a Marseille, qui répond aux messages d’Istres Tour.

X
\: TIGRE — « Provence TWR, CEV4534, rebonjour, point d’arrét D7. »

IST_TWR — « CEV4534 bonjour, alignez-vous piste 33, autorisé décollage, vent 280°/16kt ».

TIGRE — « Je m’aligne 33... droite, 34. »
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CEV4534 collationne (sur la fréquence d’Istres) I’alignement/décollage en piste 33 « droite » puis s’aligne et décolle
en piste 31R a Marseille. Un appareil est a 4 NM en finale sur cette méme piste 31R de LFML. Le pilote d’essais et
I’ingénieur navigant d’essais du TIGRE voient cet appareil ; ils pensent que leur autorisation de décollage est gérée
par le contréleur de Provence en fonction de ce trafic.

"DGA/EV : Direction Générale de I’ Armement/Essais en Vol



De son coté, le controleur local de Marseille s’étonne de voir le TIGRE décoller sans son autorisation et, avec le
contrdleur sol, ils tentent de le contacter sur plusieurs fréquences du CCAMP “sans succés.

Conformément a I’autorisation regue d’Istres tour (mais qu’il pense étre délivrée par Provence tour), CEV4534
effectue son décollage puis vire a gauche pour couper ’axe de la piste 31L, derriére un autre appareil qui vient de
s’y poser. Se faisant, il libére rapidement 1’axe de la piste 31R pour laisser la place a I’appareil en finale derriére lui
et procede logiquement derriére celui qui vient de se poser en 31L.

11 longe ensuite la rive sud de I’étang de Berre vers le point HA.

Pour I’équipage du TIGRE, le déroulement de la séquence est cohérent avec ce qu’il voit autour de lui, notamment
les deux trafics observés.

MAR 383

CTR 1.3ISTRES
SFC - 2100
| R2171.315TRES
R 188

AITIHE

Pour Marseille, la séquence constitue une incursion de piste suivie d’une intrusion en espace aérien controlé de
classe D. Une demande de renseignement est initiée par le chef de tour auprés du contrdleur VFR d’Istres (indicatif
Camargue Contréle). CEV4534 contacte ce dernier pendant sa communication téléphonique avec le chef de tour.
D’abord sans information au sujet du TIGRE, le contréleur VFR d’Istres indique alors au chef de tour de Marseille
qu’il a CEV4534 en fréquence. Camargue Controle ne pergoit rien d’anormal a ce stade car :

- personne ne sait a cet instant que c’est Istres tour qui a délivré 1’autorisation de décollage ;

- CEV4534 appelle juste avant d’entrer dans la CTR d’Istres, ce qui apparait comme étant nominal.

2 CCAMP : Centre de Controle d’Approche de Marseille Provence
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1* contact Camargue Ctrl

A Istres, apres avoir donné I’autorisation de décollage a CEV4534 qu’il pense étre le SR-20 au point d’arrét Alpha
de la piste 33, le contréleur tour constate que celui-ci n’a pas bougé.

A l’annonce « Decollage » de CEV4534, il pense que le SR-20 annonce simplement qu’il va s’aligner et décoller. 11
lui répond juste « Recu » et ne percoit rien d’anormal a cet instant car il est habitué aux temps de latence
qu’imposent parfois les spécificités des essais ou des phases d’instruction de ’EPNER’ ; les actions 4 mener par les
équipages de la DGA allongent parfois le délai de réaction entre une instruction et 1’exécution de celle-ci.

Ce n’est qu’a ’annonce « Piste degagee » que le controleur d’Istres tour comprend que le SR-20 n’est pas
CEV4534. 11 cherche d’abord des informations concernant le plan de vol et le strip de cet appareil auprés du
contrdleur roulage puis contacte CEV4534 pour lever le doute :

IST TWR - « CEV4534, la tour d Istres, confirmez votre position. »
TIGRE - « 34, en route HA. »

IST TWR - « Recu, donc... vous etes au-dessus de 1’etang, c’est correct ? En route pour destination d Istres
avec Provence, c’est correct ? »

TIGRE - « 34, ¢ est correct. »

Le chef de section vigie (CSV) d’Istres, occupé jusqu’alors par des coordinations téléphoniques, n’a pas entendu
I’autorisation de décollage donnée par Istres tour 8 CEV4534. Lorsqu’a cet instant il entend la position du TIGRE
(encore loin d’Istres dans la CTR de Provence), il pense qu’il a simplement contacté Istres trop tot et ordonne au
contrdleur tour de le renvoyer a Provence tour.

De son c6té, le contréleur tour pense que le CSV a suivi toute la séquence et exécute 1’ordre donné sans apporter de
précision sur ce qui vient de se passer.

IST TWR - « Recu, donc repassez avec Provence et vous procederez par le transit cotier avec Camargue
CITL 127.92. »

TIGRE - « 127.92 Camargue, transit cotier, c’est bien pris a toute a I'heure. »

Peu de temps apres, CEV4534 contacte Camargue Controle sur 127,925. Le vol se poursuit sans autre événement
particulier.

Mise en place a Istres :

La mise en place est conforme, en nombre et en qualification, a la réglementation en vigueur.

Le contréleur tour est de niveau « contrdleur opérationnel » depuis 3 ans et 9 mois, le CSV est de niveau « maitre
contréleur », détenteur de la mention CSV d’Istres.

3 Ecole du Personnel Navigant d’Essai et de Réception



Equipage du TIGRE :
Les membres de I’équipage appartiennent a la DGA/EV et utilisent un indicatif de type CEVxxxx.

Le pilote en place avant est un pilote d’hélicoptére expérimenté et habitué au TIGRE.

L’ingénieur navigant d’essais (INE) en place arriere a une expertise limitée. C’est son troisiéme vol de réception sur
TIGRE, le dernier ayant eu lieu en juillet 2015, soit 10 mois avant I’événement.

2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

Cet événement a donné lieu & une commission locale mixte qui s’est tenue en présence du BCM. Le compte rendu
de cette commission, trés exhaustif, sert de base a ce dossier d’analyse nationale. Le BCM souligne la qualité des
échanges entre les différents protagonistes lors de la CLM, ce qui a permis d’apporter un éclairage a cet ¢événement
atypique. L’analyse de cet événement qu’elle soit d’ordre FH ou technico-opérationnel, et sa large diffusion au sein
de la communauté pilotes et contrdleurs peut illustrer un cas concret au cours duquel plusieurs verrous humains et
procéduraux n’ont pas fonctionné.

2.1 Analyse FH controleur.

L’hypovigilance et la sous charge de travail sont en cause, en effet il n’y a pas d’aéronef en compte au moment de
I’événement.
Le premier mot énoncé est comme un signal d’alarme pour la remise en action au niveau cognitif. Le début du
message n’est pas pris en compte (« Provence Tour »).
De plus la qualité de la radio n’est pas bonne (I’a/c est au sol a Marseille avec les récepteurs d’Istres), ceci est
un facteur contributif.

Les biais de confirmation concernent la prise d’information dans 1’environnement et les informations en mémoire.
Ces informations peuvent étre biaisées par des informations filtrées par habitude, le cerveau ne trouvant que ce qu’il
cherche.

Dans ce cas une mémoire visuelle (résiduelle) entre en action :

- les plaquettes SICOPS (synthése de la planification) vue le matin avec 1’indicatif CEV 4534,
- avant I’événement, 3 départs avec un indicatif similaire (CEV 45XX),

-un SR 20 DGAEYV au point d’arrét 33,

- le collationnement par le pilote de la piste 33.

Les biais d’habitude privilégient la méthode connue.

L’appareil est au point d’arrét avec une clairance de départ connue:

- présence du strip BALZAC 17 (a/c au point d’arrét au moment de 1’appel),

- utilisation des doubles indicatifs des « CEV45XX » parfois appelés AZUR XX ou BALZAC XX,
- la situation est cohérente, le décollage est donné sans préciser « Istres Tour »,

- la latence d’action normalisée parfois sans préavis ou sans demande.
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Il y également la volonté d’optimiser, dans le but de rendre le service du mieux possible (pression induite, éviter
I’attente, accélérer ou ordonner le trafic).

= Alignement/decollage ordonne sans delai, conforte par la coherence “percue” de la situation

Expérience au poste air sol : le contréleur n’a pas encore 1’expertise a ce poste et va donc se raccrocher aux
basiques considérés comme sirs (beaucoup plus d’expérience au poste sol).

I1 va rechercher I’information auprés du marqueur vigie (plan de vol) au lieu de faire une interrogation directe au
pilote sur la fréquence.

C’est un contrdleur laché a ce poste récemment.

= Experience SOL > Experience A/S (= LOC a la DGAC)
= Action reflexe de type SOL

Conscience de I’événement:

- dilemme : événement ou non événement ?
- erreur de fréquence 123.6 au lieu de 133.1
- concordance possible (décollages 07h24 CEV 4519, 07h27 CEV4518, 07h30 CEV4523, puis le SR en

provenance du parking DGAEV au point de manceuvre 33).
Dialogue et communication:
- schéma mental différent, le controleur fait confiance a son chef section vigie et 1’activité se poursuit

avec des activités particuliéres notamment des entrainements meeting (cela nécessite des ressources
attentionnelles).



2.2 Analyse FH pilote

v Timing
Le TIGRE est attendu a Istres pour les essais sol qui doivent débuter deés le posé.

En effet, pour un TIGRE HAD, il faut compter 4 heures d’essais sol qui doivent étre réalisés avant le vol de
réception dont le décollage est prévu a 11h30.

Le décollage de Marseille-Provence est initialement prévu a 07h00. Or, I’hélicoptére ayant été livré avec quarante
minutes de retard sur 1’heure prévue, la mise en route a lieu a 07h30, heure ou I’hélicoptére devrait déja étre posé a
Istres.

L’équipage, en retard sur le timing initial, cherche a limiter le retard. Le roulage débute 8 minutes aprés la mise en
route. Le décollage a licu 2 minutes plus tard.

v Ingénieur Navigant d’Essais (INE en place arriére)

Charge de travail

Une panne aléatoire du systéme de viseur principal a été détecté sur le TIGRE N°6019. L’INE doit profiter du
point fixe, du roulage et du vol pour déterminer si ce systéme est opérationnel.

Son objectif est de détecter d’éventuelles anomalies en réalisant plusieurs harmonisations du viseur principal au
sol, pendant le roulage et au cours du vol de transit, sous différentes orientations par rapport au soleil.

Le pilote valide la stratégie de I’INE : cela conditionne en partie le vol d’essais de 1’aprés-midi.

L’INE débute donc les vérifications de ce systéme aprés la mise en route et pendant le roulage. Ceci augmente
considérablement sa charge de travail car la procédure d’harmonisation doit étre surveillée visuellement par I’INE
du début a la fin.

De plus, cette tache vient en complément des interactions habituelles (conversation équipage sur le téléphone de
bord, checks, écoute de la radio, ...).

L’INE aura réalisé et surveillé au total 20 harmonisations, contre une seule en condition nominale.

v'Conscience de la situation équipage

Autorisation d’alignement et de décollage

Lorsque le contréleur I’autorise a s’aligner, le pilote ne prend pas conscience qu’il parle avec la tour d’Istres.
Le pilote rapporte « une qualité d’écoute radio pas trés bonne » & ce moment.

L’INE est en écoute passive des 2 radios. A ce moment, son attention se porte sur les harmonisations du systéme
de viseur principal. Il écoute les conversations radios, sans vérifier les fréquences d’émission. Il ne détecte pas
I’erreur du pilote.

Alignement

Pour le pilote, ’autorisation d’alignement et de décollage est cohérente avec le trafic observé. Toutefois, compte
tenu d’un « commercial » observé en finale estimé a « 3/4 NM », il expédie le décollage.

L’INE, lors de I’alignement, a vérifi¢ a gauche et n’a pas détecté de trafic conflictuel en finale.
Sortie HA

Au roulage, 1’équipage demande une sortie HA a 1000 ft. Aprés décollage, il procéde HA sans avoir recu de
clairance sur ce point.

Les éléments d’analyse indiquent que le report HA a vraisemblablement été fait par habitude, en I’absence de
détection de trafic conflictuel.



v'Gestion radio et configuration aéronef

Travail en équipage

La préparation du plan de fréquence est assurée par le pilote avant le roulage. Le pilote avait 1’habitude de
déléguer le basculement de fréquence a son précédent ingénieur d’essai. En revanche, I’INE présent n’avait été
sollicité que rarement pour assurer cette tache.

La gestion non routiniere de la radio a probablement obligé le pilote a des actions inhabituelles dans le déroulé de
ses procédures avant décollage ; une situation favorable a la production d’une erreur.

Au moment du roulage, le partage des tiaches liées a la gestion des fréquences, bien qu’implicite, est relativement
clair. Le pilote est conscient de la charge de travail de I’INE en validant le schéma d’action qui conduit ce dernier
a réaliser les vérifications liées au viseur principal pendant le déplacement au sol.

Le cockpit est, de fait, égocentré avec un objectif différent pour chaque membre d’équipage.
Une erreur produite par un membre de 1’équipage est plus difficilement détecté dans cette configuration.

Configuration tandem

Il est important de noter que dans un aéronef du type TIGRE, le travail en équipage est impacté par la
configuration en tandem.

Cette configuration ne facilite pas le partage d’une conscience de la situation commune. En effet, il est plus
difficile pour le pilote d’évaluer instantanément la charge de travail de I’INE, et pour I’INE d’étre conscient de la
tache en cours pour le pilote.

Cette configuration renforce encore le caractére égocentré du cockpit.

3. CAUSE DE I’EVENEMENT

3.1 Cause de I’événement

Erreur dans la sélection de la fréquence de contact avec la tour de Marseille-Provence par I’équipage du
TIGRE.

Pour Ie decollage depuis le terrain de Marseille-Provence, 1'equipage du TIGRE CEV4534 affiche la frequence
123.600 d’Istres Tour au lieu de la frequence 133.100 de Provence Tour.

L’origine de I’erreur n’a pas pu étre déterminée.
3.2 Facteurs contributifs

321 ATM

e Conscience de la situation erronée du contréleur Air-Sol : confusion entre le Tigre et le SR20 au point
d’arrét ;

A Istres, lorsque CEV4534 (qui est un indicatif de DGA/EV) s’annonce au point d’arrét, le contréleur
d’Istres voit un appareil de DGA/EV au point d’arrét de la piste 33. L’indicatif CEV4534 est donc cohérent
avec le type, la provenance et la position de 1’appareil qu’il voit depuis la tour.

¢ Surveillance visuelle extérieure défaillante ;

e Attention du CSV focalisée sur des briefings d’activités particuliéres au téléphone. Perte de synergie,
contrdle croisé perfectible : il n’a pas eu conscience de 1’événement ;

e Expertise réduite du contréleur Air-Sol a ce poste ;
e Trafic faible sur la plateforme au moment de I’événement, sous-charge du contréleur Air-Sol ;
e Proximité des aérodromes

Les aérodromes de Marseille et Istres sont séparés de seulement 14 NM.

Cette proximité a permis la portée radio de la fréquence air sol d’Istres jusqu’a la position du Tigre sur le
point d’arrét D7 de la plateforme de Marseille.

10



4.

322 PN
e Retard dans la livraison de I’hélicoptere, pression temporelle subie par 1’équipage du tigre

Le TIGRE est attendu a Istres pour les essais sol qui doivent étre réalisés entre 08h15 et 10h15, avant le vol de
réception dont le décollage est prévu a 11h30 UTC.

Pour ce faire, il devrait décoller de Marseille vers Istres a 07h30 hors a cette heure, il en est seulement a la
mise en route en raison d’un retard de 40 minutes sur 1’heure a laquelle il aurait dfi étre mis a la disposition de
I’équipage.

Ce dernier, en retard sur la planification, cherche a limiter ce retard ; le roulage débute 8 minutes apres la
mise en route et le décollage a lieu 2 minutes plus tard.

¢ Dysfonctionnement du viseur principal,
e Charge de travail de ’INE,

e Cohérence de la situation pergue :

A Marseille, lorsque CEV4534 recoit ’autorisation de décollage, il a visuel sur le trafic qui est 8 4 NM en finale
piste 31R puis sur ’appareil qui vient de se poser en piste 31L. L’autorisation de décollage est cohérente avec les
¢léments qu’il pergoit dans son environnement, considérant qu’il peut décoller en piste 31R devant ’avion en
finale et dégager I’axe rapidement vers 1’ouest en coupant la piste la 31L derriére I’avion qui vient de s’y poser.

Dans les deux cas, il y a concordance entre les communications radio et les éléments visuels pergus par les
protagonistes.

CLASSEMENT DE L’EVENEMENT

La grille RAT présentée en séance (annexe 4).

PRESTATAIRE CIVIL | PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM globale : A- INCIDENT GRAVE
Gravité ATS : N - nulle A - trés importante
Probabilit¢ de nouvelle 5 - trés faible 4 - faible
occurrence :
5. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :

Utilisation systématique de I’indicatif terrain (phraséologie obligatoire entre pilote et controleur)

Surveillance visuelle extérieure (vérification visuelle de 1’occupation de piste, des axes arrivée/départ /
surveillance des décollages et atterrissages / corrélation entre le strip et 1’aéronef : type d’aéronef, indicatif,
nombre d’aéronefs, etc...).

Lever de doute (en cas de doute sur la position d’un aéronef, il est essentiel de rechercher cette information
sans délai par interrogation radio ou tout autre moyen a disposition).

Controle croisé (croisement des informations et travail en équipe / le CSV est chargé de surveiller et de
vérifier les actions de son personnel, néanmoins toutes les personnes présentes peuvent étre amendes a
intervenir en cas d’erreur constatée sur la fourniture des services ATM (comme les postes SOL et marqueur
vigie).

Compte rendu immédiat ou a temps en cas d’événement(s) constaté(s) (Les prestataires de service de la
circulation aérienne sont dans 1’obligation de faire remonter tous les événements ATM, le délai pour notifier
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est de 72 heures et chaque agent doit étre en mesure de notifier individuellement un éveénement (session
OASIS a jour)).

Recommandations :

Au vu de la qualité de I’analyse approfondie effectuée localement, le groupe recommande :

Aux PSNA/D et exploitants défense:

- la diffusion de cet évenement et de son analyse, & la communauté PN et contréleurs a des fins de retour
d’expérience.
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ANNEXE 1

Formulaire/fiche de notification d’événement

FORMULAIRE DE NMOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE]

Organisme de la Circulation Agrienne

NOM de MNorganisme : THMC 10125

Date - 23-D6-2018

E-mai

Destinataires : Tel

Fax

BCMBCD :

Tel : 01608.57.71.08

pocm-cmsafreges-dgac net

Fax: D1 68577204

Enregistrerment local Ce0IST2016 Regu e Cibture ke
Enregistrernent BECMEBCD Regu ke : 23-08-2016 AR e Cliture e
INFORMATIONS GENERALES
Ciate de |&venement Hewre (UTC) Possion ge controle ou cabine Freqguenoe Telsphone Piste s en sepvic
30-05-2018 0741 CLA AIRSOL 123.600 33
Ligu ge I'ewénemant Type d'espace ou N° 08 |3 zone Classe 0 espacs Instruckon
lsTes CTR Classe D Ison
TYPE D'EVENMEMENT ATM
o Toulyntd g gl Chruimhon Simpher Sorte & LF. T ATFM Aoyt Fmobddore pord
Carance oordnamon Imiidert s Iohe nor =gt TH Augdre
&porma Cadnoaome Srocidur=s s =2 regLiaz e 5 LIgapE SHDT Unpence
TYPE 'EVENEMENT TECHNIGUE
Fadwr GESo DB WG o = Er = Raac e o T e
& 2 Fot P — e classigue praCSipn o
AEROMNEF(|S) CONCERME(S)
raCE npsrwier Cooe sege | Typeoe AT e AT preen
n" de voiindoait! ops horiore et type o adeonef Can Fliddtiuge Agborise S ARTde ma
Sy T A EER = - WO DEOA Farieee

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signalé -

Distances minimales ;

Selon le plote p aignant

Lateralement . Nm

! Verticalement © f

Sedon le controseur |

Lateralement . Nm

Verticalemen? © ft

Condition de vol

Fon rensegnes

Renseignements supplémentaires

- ¥ a il eu foumiture dune nformaton de rafic 7

Mon rensesgne

- Fait-glle sute a une demanoe ou pilote 7

Mon rensesgne

- Sioul par rappon 3 la manosuwe effectues la demanoez 3-t-elie ate faite

Mon rensegne

- A wotre awes, ['mction du pilcte stai-sle justfies 7

Fon rensegne

- Cet evenement vous a-1-1 derange dans 3 gestion au rafic 7

Mon renseagne

- L'un des pilote a-t-il signalé voulor dépose un ASR 7

Mon rersegné
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DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

L= Iumdi I0 Mai 2016 vers 47F. EV 4534 o'mnnonce prét au départ sur la (réguence

tour 1i3.68.

Au point d'arréc bretells A pisce 3 & thouve uh dvion léger provenant du parkiog CEY.

La piste =at libre =t sans conflit 1= CEV £534 =at autoriséE aligoement décollage piste 33

Ju guaitlonne lm margusEur vigis &t ls poaTe '.':J...-'IDE ar 1 !E!'C?.t!_ tout &n cherchant visuesllement un poRRindE

a position; =n approchs du point HA (hors des CTRe ' Istres], le Chef Bection

la cEavoyer &n E._E‘I_U.I!"II'.E # Provesice.

Actons enTepnsss

Une sxpicavon a-t-ellz eu lieu 7 Mon

n message a--l 28 ems 7

Autre

Partie réservée au service traitant ou i Fanimateur sécurité des vols du centre -

Actiors & enireprendrs
- Ecoute de bandes
- Préservaton des enregisirements
- Rgvisu PC
- Trajectographs

- Transchption

Sute sonnée

CLM

Commentames

L'appared au décollage de LFML, 3 par emeur contacis la fréquence zir-sol d'lstres.

Une clairance de cecolage 3 &8 mise par k3 tour olsires sans lever le coute guant 2 5a positon,

Cet svenement a ete povie 3 |a connaissance du SMOS distres via la Q58 g2 Marseille suite 3 une demande dinvestigabon sur une
incursion oste 3 Marsele Ceo exphboue le dépdt tardi® o2 ce FNE

Les sements recueillis concemant cet venement sant encore & cours J'analyse
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Sie DO 23'0BF201 T

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat o= traitement En cowrs

Date d'oocumence Heure LUTIC Evenament Clazse despace Tyoe d'espacs Secteur
TWOSZ018 0741 EX1GLFMLDD27 D CTR LS
Agrone’s
AZrone’s concemes Type De Wers Rége de vot FL
CEVaEM THER LIFML LFMi VFR
Aulres asrone’s |
Lieu - Piste 31 depus DT + axe 310

Typeis) d'evénement

5. Incursion sur pisie - aeronef 02 Sans conflit
13. Non respact par adémnef de la réglementation D1, intrusion WFR en espace contrdlé & Cou D

Claszement gravite

Locat A n S&p. H - fen NM)

Mational S&p V- (en pieds)

|Ré-s-umé- des fats

lmcyrsion piste] [LFMT] Aeronef sans ME pste 21R (D7) - intrusson EAC

|Faﬁs rappoTes

CEW4S34 ='algre et decoile sans clarance n contact sur 133.1.!
Une notficaton “meursion de peste” 3 et taite.

|Aratrse*-l:»¢me

Une CLM (LFMILFML) s'est tenue le 2H009/2018. Le Flight Eafegg Manager d Airbus Heloopters etait egalement présent
Le comple-rendu dod sire redige par LFW A& ce pur (100 1°2014) sucun retour.

Elernents ddu dosseer LFML

*y Resume chwonologigue
- CEW4534 contacts le SOL pour un wol seus PLN VFR vers Isires sortse HA
Le 0L lu demande de Tansiater 07
CEV4E2 rappelle en D7
Le 501 Iy dernande de passer aves ia TWR 1331

arfir g |3, plus aucun message de CEVAS surle S0L st la TWR

n appars! went d'atemr sur la secondare (21L)
Un i esten finale 318 :
La TWH appelle CEV4534. sans reponse
CEWV4S34 5 aligne de D7 decolle st eFectus un vrage 3 gauche en drechion o BA
Le 30L etla essaysnt a plusieurs reprises d'aver le contadt avec CEVAS2Y, sous differents indicat®s - CEV. AZUR. TIGRE
Le COT elle les TUP3 d'AIRBLUS pour savoir si ieﬂ-:de esi un de leur personnel
- L'assisiant R appelle Istres pour savoir 5| CEV4E34 esten noe aves eux
- Clest pendant ce cemier appel que CEVE52L comtacte CAMARGUE CTL (ismes)

R [ Y . o TR |

Z) Classement pour LFML (A -n - &
Classement pour LFML A -b -3

3 Causs prﬁulﬂe: Errewr bord de séiection de la réquence TWR
Factewrs ifs cote LFMI et bord ; en attente du C/R

Pudces ointes 3 la fiche INCA
- grille RAT LFWML
- dossar LFML en atendant 2 compte-ranauy final
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ANNEXE 2

RETRANSCRIPTION DES COMMUNICATIONS

i Télépho
Shonas o et Communications PROVENCE | Observations mmunications Observations AT
emetirice recepirice utc (résumé)
PROVE
Appareil SR20
073846 du CEV au
départ
073847
073910 avec la
074050
074053
074058 non w{nm'.t
hensible
moeTavient]
oy
PROVEND CEWv4534 074107 |CEV45347 d'atternr sur fa
TWR
HL
T
PROVENCE » . RYR-EK est
VA CEV4E3 fa fré ?
TWR CEV4534 074112 EV 45 34 sur la fréquence en finale 318
PROVENCE — -
V45 CEV4534 7
TIE CEV4534 | 074122 |CEV 4534
VENCE
PR(.)I_ E;“" CEV4534 OT4127 |CEV4534 7
PROVENCE
V45
TWR CEV4534 074136
EV4534 T4137
CE\ 074139
CEV4534 074143 |CEV45347
Téléph
- S HAE Communications PROVENCE Observations ni Dbservations vty
emettrice receptrice uTc (résumé)
i “= | cEvasm | 074234 |s53
PROVENCE | cryysas | 074243 |CEVa5349?
PROVENCE | cevasi TIGRE TIGRE 45 34 sur la fréquence 7

'R

074251

T4

- 3

Eva B| pra31
R 5 4 43
Eva TRES TWR| 074321 st bie
VENCI .
PR?,;\FS E CEV4534 074325 |AZUR 34 sur la fréquence 7
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Station
emettrice

Station Heure
receptrice uTC

Communications PROVENCE

Observations

Communications ISTRES

Observations

[récume)

Téléphone
(résumeé)

ASSLOC

CAMARGUE | 074340
CTL

74359

e

Appel de FASS LOC de
Provence pour demander 3
Camargue CTRL (127,925)
s'ils ont « AZUR 34 » en
fréguence La contrileuse qui
regoit 'appel 3 LFMI se
renseigne autour d'elle puis au
bout de quelques secondes
annonce qu'il vient d'appeler
(wers 44'15 ") sur 127,925 Il y
a ensuite de nombreux
echanges radio et teléphone 3
Isires pendant lesquels [ASS
LOC aftend (pas d'assistant 3

. |Puis elie reprend le téléphone
" |et rASS LOC lui expligue ce

prior pour cette contréleuse)

qu'il s'est passe. Il lui
demande alors de demander
au pilote s revient a
Provence dans la journée Le
pilote annonce a Camargue
CTRL qu'il rentre en fin de
jouneée. Provence donne

074740

alors le numéro enregistré du
CT (2083) afin gue le pilote
rappelle aprés son retour afin
de gébnefer a situation

L

Station

Station Heure

Communications PROVENCE

Observations

Communications ISTRES

Observauons

Teléphone

(résume)

Téléphone
(résumé)

emettrice

recepirice uTC

LFML

Station
émettrice

Station Heure
réceptrice UTC

Communications PROVENCE

Observations

Communications ISTRES

Observations

Telephone

[résume)

Téléphone
(résumé)

CDT LFML

PILOTE 140136
TIGRE

e

Le CdT rappelie le pilote, iui
rappelie et confirme les faits
apres |a reecoute des handes
Il n'a jamais appelé sur 1331
Le pilote répond a nouveau
qu'il est surpris. Le CdT lui git
qu'heureusement il n'y a pas
eu remise de gaz, mais qu'une:
finale n'était pas loin. Le CdT
dit qu'un dossier d'incursion
sur piste a été rempli, et invite
le pilote 3 noter tout ce dont il

140400

se rappelle, car il sera
contacté au sujet de cet
événement. Le CdT lui
demande égalementsilyaa
bord du Tigre un quelcongue
moyen d'enregistrement des
frequences. Il repond que nan
W
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ANNEXE 3
Déclarations

Le lundi 30 mai, contréleur opérationnel d’ ouverture, je suis seule a la vigie pour un départ C135US a
05h00 Z. §'en suit le créneau de maintenance journalier puis la reprise de 'activité ainsi que le retour
de la PO sur Orange.

Le trafic est continu ce matin-la.

Vers 07h15z, alors que la charge de travail s'intensifie (véhicules, départ IFR, départ CEV), le
contréleur prévu au poste roulage arrive mais ne peut prendre le poste seul (instruction) ; son
moniteur arrive ensuite, 07.20z. La charge de travail ne permettant pas une reléve soignée (passage
de consigne trop dense, clairances en cours inter-phonigue, téléphonie), le contréleur moniteur sol,

qualifié, prend I'initiative de prendre le poste air-sol alors que je reste en poste au sol.

A 07h30z, le chef section vigie prend son poste, la situation se simplifie et les reléves & poste sont
effectuées en adéquation avec la mise en place vigie prévue,

Je suis alors en place au poste air-sol.

A 07h40z le « CEV 4534 » s’annonce sur la fréquence tour d'lstres 123.6, prét au départ. A cet
instant, un SR 20 en provenance du CEV, se trouve au point d’arrét bretelle A piste 33.

Piste claire et sans autres points de verrouillage, " autorise le CEV4534 3 I'alignement décollage piste
33, et demande au poste sol de me transférer le strip avec les éléments de clairance. Le chef section
vigie a poste gére de son cOté, une autre clairance,

Quelques secondes plus tard le CEV4534 annonce axe clair ; le SR20 est toujours au point d'arrét. Je
cherche alors un éventuel hélicoptére en basse couche au niveau de "axe 33 qui aurait décollé du
HVT. Sans contact visuel je guestionne le poste roulage ainsi gue le margueur vigie sur le CEV4534, et
demande au pilote de me confirmer sa position.

Le marqueur vigie confirme un Tigre avec un plan de vol VFR en arrivée de Provence ; le pilote
s'annonce en approche du point HA (hors CTRs d'Istres) ; le chef section vigie me donne 'ordre de
renvoyer 'agéronef sur la fréquence de Provence, je précise également au CEV4534 de contacter le
poste VFR « Camargue contrdle » pour son arrivée prochaine & Istres.
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e
Dans la journée du 16 mai 2016, I'entite SMQS d'Istres m’a fait part d’un

événement concernant « Cev 4534 » pour lequel Provence a déposé un FNE.

A cet instant , je n ai aucun souvenir particulier ou remarquable de cet indicatif
bien qu’étant chef de section vigie ce matin la entre 9h et 11h locales .

En présence du responsable SMQS, je procede alors a I'écoute des restitutions
radio et du micro d’ambiance installé a la vigie. J'ai alors constaté qu’un
événement s’était produit lors de cette vacation en entendant le contréleur air
sol, en poste a Istres, autoriser un appareil a décoller alors que ce dernier
n’etait pas physiquement sur le terrain d’'Istres.

Jamais avant cette écoute, je n avais eu connaissance de cette incohérence.

En effet, si j'eus été informé ,dés la survenue de I'événement, ou, si je m’en
étais apercu en temps réel ,en entendant la conversation, |" aurais alors
effectué une coordination aupres de « Provence tour » et , par la suite , aurais
procédeé a un dépot de FNE.

Prenant en compte les restitutions et les éléments dont je me remémore, voici
, Ci=apres , mon recit depuis la position chef section vigie le 30 mai 2016 ,et
notamment entre 7h38'18" et 7h47°10"” (TU) .

Depuis le début de ma vacation, je m’employais & ma fonction de chef de
section vigie avec notamment la coordination du trafic aérien entre la vigie et
I'approche via | interphone et le téléphone mis a ma disposition et a la gestion
de la travée vigie.

J avais précédemment recu une coordination via | interphone de la cabine 5

DGA/EV pour « Balzac 17 » { un SR20 du Cev ) prévu au départ.

A 7h38'18", j" ai retransmis oralement au controleur roulage les consignes de
départ a appliquer concernant ce dernier, qui venaient de m’ étre
communiguées par les essais car compatible avec le reste d 'activite.
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ANNEXE 4

Grille RAT défense
Circulation d'aérodrome
A. GRAVITES
1. Risgue de collison ATS ATM Bord ATM
Globale
Warges de sécurité respeciées 0 1]
franchissement des marges de sScurité: faible 1 1
franchissement des marges de securite: moyen 3 3
franchissement des marges de sécurité: imporiant T T
franchissement des marges de sécurité: trés important 10 10
______ Evaluation retenue {a) 0 0
‘itease de rapprochement nulle ] i}
‘itease de rapprochement faible | <=50knots, <=S00f/mn 1 1
“itesse de rapprochement moyenne | =50 and <=100 knots,
=500 and <=1000 ftimn 3 -
Vitesse de rapprochement élevée | =100 and «=250 knots.
=1000 and <=2000 fiimn 4 4
itesse de rapprochement trés élevée (=250knots, =2000ftmn 5 5
Evaluation retenue {b) 1] 0
Risque de collision (ATM Globale)
Detection de conflit
Le confliit a &iS detects 0
Le corfiit & &i& détecté tardivement -3
Le conflit n'a pas &té détecté 10 10
Critére non applicable 0
' : Evaluation retenue (c) 10 10
Strategie de resclution du conflit
Stratégee de résodution comects 0
Stratégie de resolution inadéguate 2
Pas de stratégie B z
Critére non applicable 0
s Evaluation retenue {d) 5 g
Mize en ceuvre de la strategie de résolution du confiit
comecte 4] 0
Inadequate 3 5
Pas de mise en oeuvre ] 10
Critére non applicable 0 i
Evaluation retenue {e) ] 0
Detection de I'evénement
L'&évenement a &té détacté sans file! de sauvegarde 0
L'événement @ &te détecté grace au filet de sauvegarde ou & un
tiers 3
Fas de détection 15 15
Evaluation retenue (f) 15 15
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Actions d'wrgence suite initiative ATS

Actions d'urgence correctas

Actions durgence inadégquates

Fas de réaction ou les actions ont auaments le rsque

10

10

10

Manoeuvre d'urgence ATM Bord

Application du voir et éviter par le pilote (ou RA-TCAS)

10

LIne manoeuvre durgence &tait nécessaire mais non possible

10

Critére non applicable

Evaluation retenue (h)

Execution de la manoeuvre d'urgence ATM Bord

Mancewvre d'évitement bord - corecte

Mancewvre d'svitement bord | Inadeguate

Fas de manosuyre d'évitement bord ou la manosuvre
d'évitement & augmenté le risgue

Crtere non appiicable

TOTAL Gravité :
GRAVITE ATM
GRAVITE ATS

B. Probabilité de nouvelle occurrence

3. Causes [ factewrs contribatifs systemiques
Procedures | Congignes § Régles : defaut de conceplion

TOTAL

ATS
0-12

Procadures | Congignes | Régles | asfaut de mise en peuvre

08

Procadurss /| Congignes / Régles © absence

o]

Evaluation retenue (i)

Eguipement : défaut de conception

0-12

Equipement : défaut de mise en ceuvre

0-8

EqJ..HpemEmt . absence d'equipement

0-8

-

Evaluation retenue ik)

Fomaton ; defaut de mnceptihn

0-12

Fomaton ; défaut de mise en ceuvre

0-8

Fomation . mangue de formation

0-8

=

>estion RH (hors formation) - défaut de conception

0-12

Gestion RH (hors formation) - défaut de mise en ceuvre

0-8

sestion RH (hors formation) - absence

D&

4. Causes / facteurs contributifs non systemigues
Causes | facteurs confributifs non sysiémiques

ATS
012

Ewvaluation retenue (n}
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5. Conditions de survenue de I"événement/Circonstances

Etat du
trafic
Standard | Complexe | Urgences /
situation
exceptionnelle

Etat de I'ATS
normal 7 = 3
dégradé 5 4 2
excepiionnel 3 2 1

Total Conditions de survenue de
I'événement/Circonstances

TOTAL Probabilité de nouvelle occurrence
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Grille RAT DSNA

A, GRAVITES

1. Risgue de collision

Marges o seCuTE resDECIEET d i
‘ranchissement des marges de securite. faible 1 1
iranchissement des marges de sécurite moyen ] 3
franchisserment 08E Marges 0e securite IMponant 7 T
[franchissement des ma:gesdeséwi'bé: irés important 0 10
Evaluation retenue {a) 10 10
Wikesse de rapprochement nulle a o
Wilesse de rapprochement faible - <=50knots, <=500f'mn 1 1
ibesse de rapprochement moyenne - >50 and ==100 knots, >500
and <=1060 fvmn 2 2
[Wites=e de rapprochement elevée | »100 and <=250 knets, = 1000
and ==2000 fimn 4 4
Vikesse de rapprochement trés sleves =2EDknots, = 2000FUmn 5 5
retenue (B) 5 £
e ™ 14
que de i [i]
Le conflit a ete détecte g
Le confil a ete detecte tardwement g
Lz confli n'a pas s ostecte 0
Critére non apph cable ]
— Evaluation retenue [c) 1] T |
Strategie de resolution du confiit
Strategie de resolution comecte 1]
Siratégie de résolution nadeguate k]
Zaz de sratege 5
Critére non apph cable g
Evaluation retenue (d) i | i
Mise en ceuvre de la strategie de resolution du confhit
comeckE ] ]
Inanequals 3 5
Pas g MeSe en EuwTe & 19
Critére non apphoable i 7]
Evaluation retenue (&) 1 0] ]
Detection de 'evenement
|CEvEnement a &t getecie 1]
Levenement 3 818 08tecte grace 3 un tiers 1
Pas de detecton 15
Evaluation retenue [T) 1 | [0
Actions d urgence suite initiative ATS
Actons durgence comectes 1] 1]
Actons dwpence inadequates 5 &
|Pas ae réaction ou les actions ont augmente e rsque 10 15 .
1 15 15
Manoeuvre d'urgence ATM Bord ﬁj
Apphcation du vor ef Suiter par bz pilote [ou RA-TCAS] A0 ]
Lne manceuvre O Urgence etal necessaire mas non possible 10 10
Critére non appcable 1] [i]
‘Evaluation retenue jh) 1 0 ] |
rE xecution de la manceuvre durgence ATM Bord
[Manmeuvre £'evilement bort | comecte
bvancewre ceviement pors - inadeguate 10
as de manoewvre d evtement borg ou la manceuvre d'evitement 3
Fugmenie le risgue 18
ICritére non appkcable [i]
Evaluation retenue i) B
TOTAL
TOTAL| Z-ATM
[2-ATS)| f B-I;I 25 25

TOTAL Grawite -




B. Probabilité de nouvelle ocourrence

Procequres | Consignes ' Regles  defaut oe conception o-12
Froceaures | Corsignes | Regles  defaul de mise en oeuvre [0-2
IProcedures | Consignes | Regles ~ absence 0-8
: 3T
guipement - defaut g conception - 12
Egupement defaut de mise en uvre ]
Cgupement  absence d equipement -8
Evsiusiion reenue ] 7
ormaton - defaul oe comception
ormaton  defaut de mise en ceuwre
[Formaton  mangue de formation E '
Evaluation retenue ]

iGestion RH (hors formation | - oefaut 08 conception

[Sezhion FH (hots formation | | oefaul ¢& mse en ceuwre

iGestion RH (hors formation ) absence

Causes facteurs contmibutfs non sysiemiques

N

] Complexe |irgences |
sAuation
exceplionn

de [ATS glle

£ 4 B 3

[degrade ] 2 F
[exceprennal 3 2 1
| Tolal Conditions de survenue de IévenementiCaconstances | 7]
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement mixte M 16/04
HN 50

CRNA SO/ CCER MONT DE MARSAN

du 19/09/2016

M 16/04

: 19/09/2016 (EX16LFBB01297)

Comptes rendus d'incident
: 23/09/2016 (FNEOO6MDE2016)

Commission locale de sécurité : 08/12/2016 au CRNA SO

GPSA : 18/10/2016



SYNOPSIS

Nature de 1'événement

Rapprochement anormal — séparation due — HN50

Jour, date et heure 19/09/2016 a 16H18 UTC

Lieu GAI

Type d'espace UTA

Classe d'espace C

PLAIGNANT NON PLAIGNANT

IDENTIFICATION RYR30VX AIB57WB
TYPE D'AERONEF B738 A359
EXPLOITANT RYAN AIR AIRBUS Industrie
NATURE DU VOL Commercial Essais
REGIME DE VOL CAGIFR CAM 1
TRAJET LPPT - LIME LFBO - LFBO
CONFIGURATION / /
VITESSE 470 Kts 500 Kts
ORGANISME CONCERNE CRNA S/O secteur H4 CCER Mont de Marsan
EQUIPEMENT BORD / /

ALARME FDS sur secteur
ALARME TCAS

CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes)

VISUEL AVANT
CROISEMENT

MANOEUVRE D'EVITEMENT

SEPARATIONS MINIMALES
(selon pilotes)

/

/

V =1000 pieds

/

/

V = 1000 pieds

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars :

Radar civil :

H=0,5NM  V=1000 pieds




1.  FAITS ETABLIS

Le CCER de Mont de Marsan controle un A350, AIBS7WB, pour un « check flight », stable au FL.370.
Le CRNA S/O, secteur NH4 controle un B737, RYR30VX, stable au FL360.

16h16’ :

RYR30VX demande a monter au FL.380.

VLGIYM
360 -
L

53
AIBETWE
310 -
43 f/ﬂ:: o
RAMS3IU 7 P

16h18°17 :
RYR30VX contacte le secteur NH4 qui I’autorise a monter au FL.380.

i 50
AIBSTWE
370 —

48
E'L;.Fﬁag\;:" }:
360 -

42
VLGZKT
360 -
77 Nm 10

0 1

16h18°55 :
RYR30VX fait confirmer la clairance a NH4 qui lui confirme le niveau et lui donne direct ETIDO une fois stable

au FL380.
Le RYR30VX annonce qu’il vient juste de croiser un trafic 1000ft au-dessus de lui.

SWRZ03B : 50
350 - P
— ABSTWB
370 -
46
RYR30OVX
360 -

42
VLG2KT
360 -

16 Nm 1000 Ft

R TIOL 0 B
/0 15

Le controleur CER effectue un croisement avec 1000 ft d’espacement vertical sans avoir eu les intentions
de changement d’altitude de I’autre appareil.



2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

Cet événement a donné lieu a une commission locale mixte qui s’est tenue en présence du BCM.

Le GPSA sur proposition du BCM, a retenu cet événement concernant un croisement RVSM CAM/CAG, afin
d’attirer 1’attention sur la notion de croisement a 1000 ft, quel que soit le niveau de vol, en privilégiant le
croisement latéral. En effet, le croisement plot a plot a 1000 ft surtout, sans coordination directe n’apparait pas
optimal.

11 appelle également 1’attention sur les sujets suivants : nécessité de pouvoir disposer de moyens de coordination
directs entre différents centres de contrdle, facteurs humains au sein d’un bindme expérimenté. ..

Les éléments d’analyse de cet évenement font également ressortir la nécessité de d’apporter un éclairage
concernant la réglementation militaire relative aux conditions de croisement RVSM a 1000 ft disponible dans les
RCAM, PCAM et MIAM.

2.1. Analyse réglementaire

L’A350 WB est controlé en CAM I dans un espace aérien de classe C.

Le contrdleur du CCER de Mont de Marsan doit la séparation vis-a-vis des vols en CAG IFR.

L’aéronef est validé RVSM.

Au moment de 1’événement, le minimum réduit de séparation verticale a 1000 ft ne peut étre appliqué entre les
aéronefs, en effet, il n’existe pas de liaisons téléphoniques directes entre contrdleurs comme préconisé dans le
Manuel d’Information Aéronautique Militaire (MIAM disponible en annexe 4). La séparation due est donc de 5
NM ou 2000 ft, hors les appareils se sont croisés a 0,5 NM /1000 ft.

Pour rappel, la réglementation de la circulation aérienne militaire est constituée de deux arrétés :

- I’arrété du 20 juillet 2016 fixant les regles et services de la circulation aérienne militaire ;

- arrété du 20 juillet 2016 fixant les procédures applicables aux organismes rendant les services de la circulation
aérienne militaire et aux usagers de la circulation aérienne militaire.

Les publications militaires d’information aéronautique (MILAIP) relatives a la FRANCE METROPOLITAINE
comprennent notamment :

* Le MIAM: Manuel d’Information Aéronautique Militaire dans lequel sont insérées les informations
aéronautiques de base.

Ces publications aéronautiques militaires viennent compléter le dispositif réglementaire supra publié au
JO.

La réglementation (RCAM/PCAM) en vigueur, que ce soit au jour de I’événement ou a la date du GPSA permet
une réduction de la séparation verticale a 1000 ft sans I’associer formellement a des conditions pré requises.

- Réglementation de la circulation aérienne militaire — régles et services de la CAM (01 novembre 2016)

La séparanon verticale entre deux vols CAM controles est de
a) 1000 pseds a partur et au-dessous du FL 285 ;
b) 2 000 preds an-dessus du FL 285

* la séparation entre les FL 405 et 420 étant de 1500 pieds. ces 2 FL ne seront pas utilisés
sinmiltanement lors du crorsement

La séparation verticale entre deux vols CAM ou entre un vol CAM et un vol CAG en espace RVSM
peut étre rechute a 1000 preds entre deux vols homologués RVSM.

- Réglementation de la circulation aérienne militaire — Procédures de la CAM (01 novembre 2016).



& SEPARATION VERTICALE

71

331 Minimum de séparation verticale

Lorsqu'elle est requise, la séparation verncale entre deux aéronefs est de
a) 1000 pieds a partir et au-dessous du FL 285
b} 2000 pieds au-dessus du FL 285

La séparation entre les FL 405 et 420 étant de 1500 pieds, ces 2 miveaux ne sont pas
urilises simultanement lors du croisement

La separation verticale entre deux vols CAM ou entre un vol CAM et un vol CAG en espace RVSM
peut étre réduute a 1000 meds entre deux aéronefs homologués RVSM.

Tout autre mveau de vol est utilisable sous réserve de coordimation entre les orgamsmes de la
circulation aenenne concernes et doit famre I'objet d'une clamance.

En revanche, le manuel d’information aéronautique militaire associe I’application du minimum réduit de
séparation vertical CAM/CAG (entre aéronefs homologués) a I’existence de moyens de coordination et de
liaisons téléphoniques directes entre contrdleurs.

- Manuel d’Information Aéronautique Militaire — ENR1.3-4 (02 mars 2017)

Dans la tranche de nveaux FL 200-FL410 incius (AVSM) les modalites sunantes peuvent éire apphiquees

g | yerticaie CAMCAS S

Si des moyens de coordination crvilg-miltare, permeftant aux defferents controleurs de connaitre ke statut BVSM de tous les
asrorets concernes ef & des lasons tekphoniques directes entre contréleurs sxstent, e manimum reduit de separation
werbcale (300 m / 1000 f) peut éire appbgue entre es asronets homologues FVSM, opérant en CAM et les @aronefs
homologues FVSM operant en CAG

Separabon verticale CAMCAM en espace AVEM

Un minimum réduit de saparation verticale (300 m / 1000 f) peut &tre applique entre les aeronels homologues FVSM
operant en CAM. sous réserve de coordinabion ilephonigue entre contrdieurs pour confirmation du statut AVSM des
aéronels concernes

Cet éclairage réglementaire permet de confirmer que 1’événement s’est produit en deca des normes de séparation
dues. Il attire également 1’attention du groupe sur la nécessité de faire référence a minima, dans le RCAM et le
PCAM, au MIAM qui précise les conditions de réduction de la séparation verticale.

2.2. Absence de moyens de coordination

Le CCER de Mont de Marsan est implanté au sein du CDC de Mont de Marsan (Centre de Détection et de
Contréle de I’Armée de I’ Air).

En I’absence d’activation des TSA, le DCC étant absent, aucune coordination n’est possible du poste CCER vers
le CRNA S/O. Par ailleurs, aucune régle ne prévoit de coordination vers le CRNA S/O via le DCC au
profit du CCER.

Lorsque RYR30UX est clairé au FL380, il voit I’AIB au 372 et refuse de monter, le contrdleur civil affiche alors
le trafic CAM. Cependant, en ’absence de ligne téléphonique directe, le contact avec le CCER MDM s’avére
compliqué et possible uniquement via I’approche de Mont de Marsan.

Il n’y a pas de LOA précisant les modalités de coordination directe entre le CCER de Marsan et le
CRNA/SO.

2.3. Conflit avec le RYR30VX

La cabine CCER est activée avec un contrdleur CAER et un chef de quart qui cumule la fonction d’assistant.

Le conflit entre I’AIBS7WB et le RYR30VX est détecté avant la mise en virage.

Le CCER de Mont de Marsan dispose, sur les positions de contrdle, des informations « plan de vol » des aéronefs
civils, ainsi que des « mod » initiées par le CRNA S/O.

Pour le RYR30VX, les informations plan de vol font apparaitre un FL360 demandé et le RYR30VX est stable au
FL360. Cet élément est déterminant dans le schéma mental du controleur CER et de son assistant qui pensent
qu’il a atteint son niveau de croisiere et ne devrait plus évoluer en niveau.

En I’absence de « mod », le contréleur décide de virer a droite au cap 190° (a 16h15°28").



2.4. Non détection de la « mod »

Bien que partant du principe que le RYR30VX ne changera pas de niveau de vol (le FL360 est un niveau de
croisiére qui conforte le contréleur dans son schéma mental), le contréleur du CCER et son assistant sont
particulierement vigilants sur une éventuelle évolution dans le plan vertical, conscients que la séparation latérale
ne sera pas supérieure ou égale a 5 NM.

L’attention du bindme CCER est alors focalisée sur la surveillance de 1’étiquette d’altitude du RYR30VX et
lorsque la « mod » initiée par le CRNA S/O apparait sur la visualisation du CCER de Mont de Marsan (a
16h16°52°), elle n’est détectée ni par le contréleur CCER, ni par son assistant. En effet, a ’annonce du « visuel
» par 1’équipage de I’AIBS7WB (a 16h18°26’), le conflit avec le RYR30VX est considéré comme « géré » et
I’attention du bindme se reporte sur la gestion des conflits futurs.

La « mod » n’a jamais été détectée.

2.4.1. Stratégie du contréleur CER

24.1.1. Cap
16h15” :
Au cap 090°, I’AIB5S7WB approche de la limite Est de la zone de responsabilité du CCER de Mont de Marsan (3
minutes de vol).
Il reste un seul point d’essai a réaliser avant de transférer I’avion au CCER de Toulouse. C’est la logique qui
guide le virage a droite vers le sud (cap 190°).

2.4.1.2. Croisement RVSM
Le contrdleur indique avoir agi par habitude, séparant les aéronefs de 1000ft, sans tenir compte de leur niveau
d’évolution supérieur au FL290 requérant, en 1’absence de moyens de coordination directs, une séparation a 2000
ft ou 5 NM. Son expérience précédente s’est construite au CCER de Toulouse (pendant une quinzaine d’années),
ou I’activité se déroule en-dessous du FL290.
11 s’agit d’un controleur expérimenté mais affecté au CCER de Mont de Marsan en mars 2015 et titulaire d’une
qualification locale depuis le 01/07/2015.
L’activité du CCER de Mont de Marsan est majoritairement au profit d’ATR et de la SOCATA. Ce sont des vols
courts (inférieurs a 45”) qui se déroulent quasi-systématiquement hors espace RVSM.
L’activité AIRBUS est ponctuelle au CCER de Mont de Marsan (en moyenne un vol par semaine) et
sensiblement différente de I’activité « normale » du centre car pouvant nécessiter de travailler en espace RVSM
et pour une durée plus longue (en moyenne 1h30).

2.4.1.3. Controle croise de I'assistant/chef de quart
Le chef de quart indique avoir détecté 1’ « anomalie » de croiser a 1000ft a cette altitude. Il n’a cependant pas
remis en question la stratégie de controleur, compte tenu de I’expérience de ce dernier et du fait que les deux
acronefs étaient RVSM.
De plus, il a été conforté par les annonces de contacts TCAS puis visuel sur le RYR30VX de I’équipage de
I’AIB57WB. Il n’y a donc pas eu de lever de doute entre les deux opérateurs.
11 ressort également de cette analyse que les conditions réglementaires de croisement RVSM réduit a 1000 ft ne
font pas, au moment de 1I’événement, 1’objet d’une réflexion particuliére.

2.5. Acquisition du visuel

Echanges avec I’équipage de I’AIB-WB

16h17°44°° L’équipage de I’ AIB regoit une premiére information de trafic sur le RYR : « bearing 210°, 17
NM ».

16h17°55”° L’équipage indique visualiser le trafic sur son TCAS : « Un swissair et un autre un Ryanair ».
16h18°21°" Une deuxiéme information de trafic lui est délivrée : « trafic 10 miles »

16h18°26°° L’équipage annonce étre en vue du RYR : « in sight »

3. CAUSES DE L’EVENEMENT




Stratégie de résolution de conflit inadéquate de la part du contréleur CCER.

4. FACTEURS CONTRIBUTIFS

- Mauvaise appréhension des normes de séparation radar dues,

- Défaut de coordination notamment lié a 1’absence de LOA et de moyens de coordination directs,
- Niveau de croisiére du RYR considéré comme acquis,

- Non détection de la mod par les controleurs du CCER de Mont de Marsan,

- Trafic CAG dense a des niveaux conflictuels,

- Controleur expérimenté mais peu expert en espace RVSM,

- Absence de lever de doute de la part du chef de quarts essais,

- Reglementation CAM vis-a-vis des regles de séparation verticale CAM/CAG en espace RVSM.

5. CLASSEMENT NATIONAL DE L’EVENEMENT

PRESTATAIRE DEFENSE | PRESTATAIRE CIVIL
Gravité¢ ATM globale : B - INCIDENT MAJEUR
Gravité ATS : A - trés importante N - nulle
Probabilité de nouvelle occurrence : 1 - Trés forte 0 — non déterminée

6. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :

Mesures vers DGA/EV/Division CER

a) Diffusion des consignes CER relatives aux régles de séparation verticale CAM/CAG en espace RVSM dans
tous les CCER,

b) Edition d’une consigne temporaire vers la cellule de coordination des activités de la division CER afin de
restreindre 1’activité du CCER de Mont de Marsan en espace RVSM. Depuis cet évenement les vols AIRBUS ne
sont plus réalisés par le CCER de Mont de Marsan en I’absence de DCC.

Mesures vers CCER Mont de Marsan et CRNA S/O

c¢) La division CER propose d’étudier la rédaction d’une LoA et la mise en place des moyens techniques de
coordination entre CCER Mont de Marsan et CRNA S/O.

Le CRNA S/O suivra les recommandations du groupe de travail DO/CER pour étudier la rédaction d’une LoA et
la mise en place des moyens techniques de coordination entre CCER Mont de Marsan et CRNA S/O,

d) Partager les évolutions au CRNA S/O avec les CCER évoluant en UIR S/O.

Nota :

A Dl’occasion de la commission locale mixte et dans le cadre du traitement de cet évenement, il n’a pu étre porté
au dossier une restitution radar de la visualisation du contrdleur CCER de Mont de Marsan.

Le groupe rappelle I’intérét de pouvoir disposer de ces éléments afin d’appréhender la situation globalement et
ainsi aboutir a une analyse exhaustive (charge de travail, visualisation des pistes).

Dans les conditions fixées par le centre national des opérations aériennes, le groupe demande aux prestataires des
services de la navigation aérienne défense, dont le niveau de confidentialité¢ des restitutions est confidentiel
défense, de mettre en ceuvre les démarches permettant d’abaisser le niveau de classification dans les délais de
cloture fixés par les réglements et instructions en vigueur.




Le GPSA recommande :

Aux PSNA/D

e Attirer ’attention des controleurs sur le fait que le croisement a 1000 ft plots confondus, sans coordination
préalable, ne garantit pas en toutes circonstances le respect des minima de séparation et par conséquent un
niveau de sécurité suffisant.

o [llustrer au travers de la diffusion de cet événement I’importance que revét le controle croisé en abordant la
notion de facteurs humains (remise en cause et lever de doute) y compris entre controleurs expérimentés.

Ala DSNA et a la DGA/EV

e S’assurer qu’il existe des lettres d’accord entre les CCER et les organismes DSNA susceptibles d’avoir
une interaction. Ces lettres d’accord doivent notamment préciser les interlocuteurs concernés et les moyens
de coordination associés.

A la DIRCAM

e Evaluer la nécessité de compléter la réglementation militaire (RCAM et PCAM) relative au minimum réduit
de séparation verticale CAM/CAG en espace RVSM en faisant a minima, référence au MIAM, dans lequel
sont plus précisément décrites les conditions suivantes:

- disposer de moyens de coordinations civilo-militaires permettant de connaitre le statut RVSM des
aéronefs concernés,

- disposer de «liaisons téléphoniques directes entre contrdleurs » pour réduire la séparation
verticale RVSM a 1000ft.




ANNEXE 1

Formulaire/fiche de notification d’événement

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'"EVENEMENT (FME)

Organisme de la Circulation Agrienns
HOM de 'organisme : CCER MONT DE MARSAN
Date - 23-06-201€
E-rrai BCWMBCD
Destinataires Tal Fax pormemsaifirege-dgac. net
Tel 0168577108 Fax- MEB5TTI0d
Enregistremant local : ODSMDE2018 Regu le Clbturé le - DE-12-2016
Enregistrernent BCMBCD Regu le - 26-08-2018 &R e Chituré be
INFORMATIONS GENERALES
Date ge Fevénement Heure (LITC) Faosition de controde ou cabine Fraguence Telephons Plistels ) 2n sanvics
1B-08-207€8 1620 QCER CTL 1I7.185
Ligyu de Fevensment Type d'espace ou M® de la zone Clazze d'espace nstraction
UTA Classe C Non
TYPE D'EVENEMENT ATM
Rapprochement (=T ey Reges Fartie ae Fiainbe ATEM Avis Frobieme borg
Ciarance COOFITaTor moigent 30 ZONe nor orenesu Aure
ArorTa Jasrnan e Sencsgunes R wager g Zupgestion Urgence

O O & O O O

O

O

TYPE D'EVENEMENT TECHNIQUE

Raoar Seston des vois ;‘!:1':;5 Babage Enempie Fuda ::::::; :':'?:_1 Témbphone e
[l [l [ [l [ [ [l 0 | Ll
AERONEF(S) CONCERMNE(S)
roicatt posramer of Code Segis | Tyos gs AT e AFT) prd
= de voSncicali ops Nomtre et ype d'serore’ Cap FLiARRude Autorise FL Altitude née
R CER [ [ FEpa BT
AIBETWE 2870 1, A3EE CAM | CER LFBO LFBO FLZm
RYRAOWX 211 1, 6738 CAG R FL 288
REMSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Type d'avis TCAS signalé :
Distances minimales
Selon le pitote plaignant Lateralement © Nm ! Verticalement :
Sialgn le contmobeur Latsraement © Nm Werticatement © fi

Condition de vol - WMC
Renseignements supplementaires .

- ¥ a1+ eu fourniture d'une informaton de trafic ? O

- Fait-glle suite & une demande du piote 7 Morn

- 5oul, par rapport 3 a manoeuvre effectuse, |3 demande a-1<lle ste fane

Mo renseigne

- A votre avis, Facton du pilote était-elle justifies 7

MNor =nzsigng

- Cat evenement vous a-1-l ggrangs dans |3 gestuon ou trafic 7

Mo

- L'un des pilote a-t-il signaké vouloir déposé un ASR 7

Mo




La radic les

de DOC &n galle 3 cetis heurs

Partie réservée au Chef de de Quart

Agtions enireprisas |
A |z demande de IESCA LFEM e donre le n® de télephone du CCER afin gue le CRMNA me rappelle.Avec son appel je decouvrs ou'il ¥ & & un
incidert. indétectable sur la visu , ke RYRIOW K n'ayant pss change de d'altitude. Je ma suis expligué avec te CDS qui m'apprand g'une FHNE va

Eire radiges

Line explication a-t-slle su beu 7 MNon

Un message a-t-il 818 &mis 7

Autrs

Partie réserves au service traitant ou 3 Panimateur sécurité des vols du centre -

Agtions & entreprendre
- Archivags & des fins satistigues
- Ecoute de bandes
- Presarvation des enregistramenis
- Reavisu PC

- Transcripsion

Suite donnee

CLM

Commenigires :
Le contrdleur efectue un crosement avac 10007 despacement vertical sans avair eu Mnformation des intentons de changement d'altede de lautre

appareil L'équipage Stait informé et avait visusl de lautre appareil
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Sae DO 28112318

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat o= traitement Clos localerrent

Date d'occumences Hewrs UTC Eveénement Classe despace Type d'sspace Secteur
teda201a8 1613 EX 15 FBRO124T £ UTA R4

Agronefs
Azrone’s concemes Type Ce Vers Segle 2= wal FL
RYR30UN BT3a LPPT LIME iFR 360
AIBETWEB AL CAM |
Autres asronefs
Ligu : Ga

Il'rpe{ﬁé d'évenemeant -

0. Evénement mixte (CAM-CAG)
1. Rapprochement ; Separation dus

[claszement grawite

ATM globase ATM Sl NDT
Lacal Sép. H: (=0 NM)
National Sép. W [2n pieds)

|Ré5umé e s faits

RYR30UN FL3AOC autorisé 3 mionter FLAED mais avion CCER Marsar au FLATD confictuel

|FaiE5 rappones

FNE ges PCsur MH4
'"EYYR A0 est mode 3 380 par couche3 .
* B prervier contact, RYRI0UN est claine 3 380§ est 3 3803 18h18)
"RYR fat confirmer la clairance.
*Clairance contrmeés a 380
'Le R¥R reporte un trafic 1 000R pfus haut,

ap.rpuyarft sur CAM, on voit IBETWE au niweau 372
'Le RYR confirmera ensude qu'l s'agtd'un AZ30
*Le CO n'a pas &be informe et ne sall pas gu a 'avion
*Marsan avait ['avion en fréquence
FME & COS en fonchon:
RYR3I0LN est caire 280, vod MAIB au 377 et refuse de monter. L'AIBSTWE est en couche TAM &1 n'est pas avec notre CER Aprds investgation auprés e
EER E%merendﬁ au'll e=t avec CER MOW 2t lu cemande g2 ma:upeler Me voyant rien vens, je demande le numéro 2 [approchie de MOM qui ke trouve
awec ¢
Conversabion wers 16H26 avec enfin le contrileur CER MOM. qui me | : "j& ne savais pas quil allait morbes”.
Je fui rappele gu'l est d'usage de passes demmane. |l re semble pas ré qu:e sans la wigiance du RYR, il y auran su AIRFROX,
e plys, nous M'avens aucun mowen o2 le joindne. Comment savoir qui gére gui’
Peut-ire avor le programme au CDE?Y
II faut rapouter une touche CER MDM.

coordinatons. de niveaw 3 sont faites pour ca mais: il faut une ugne tel

Cumh.lssan odu COS: soin f faut une Hgne avec nous ot Une formiation, soit on refuse ces essas

[2naly=e tocaie

Bonjour
Un mal @ immedisgiement 82 envoys 3 la girection des CCER ains qu'au TCER de Marsan pour sign fier la gangerosits de tels agissements.
“Mows avons regu une FNE diun évenement grave qui s'est passe bz 19082016 3 16H13 du cdté de GAI 3u FLITD entre RYR VX o1 AIBETWE icomrdle
parle CCER o= Marsan).
Wous rouwenzz en PJ I3 FMNE déposée par fes confrdieurs et le COS amsi gue notrs chronglogss de o2t Svdnement
Cet incident nows interpeile au plus Haut point car nous sommes passes tres pres d'un svenement Majewr

Phussewrs poinis. mous interpellent fortement

‘L'evenemant masur ©a St evite que grace au T3t que b2 RYRA0WX refuse ia clairance sonnée par ke contrdéeur car & avait wsusl sur us A350 juste au-
uesaus--l&eunen ipde l'un sur lautrs, a 1000f décart)

*La réponse ou CCER nous pose yraiment queston quand & COS lintemoge: “je ne savais pas gu'§ voulait monter.

Pluseurs questions

*Etes wous bien au courant gue tous les avons du CRNASD sont suscephbles de monter ou de descendre @ n'm guel moment?

*Etes yous bien au courant que bes vols contrilés par wos Soins Ne S0NT Pas visualisss sur le secteur?(on ne peut les voir gu'en allant les chencher au
moyen o wne touche specfigus TTAM

*MEst ve pas imesponsatie de passsr 3 10007 au-dessus dun avion civil contenant de nombreus passagers en escdrant smplement gu'l ne monte pas &
£e moment 37

‘En absence de ligne @léchonique pour connaitz Nintenton de l'awon, ne serait-il pas judiciews de prencre oes marges atérales ou vericales bien plus
mporanies?
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Sie DO 28112008

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat o2 tramement Clos localement

"En cas d'wigence n'aurait £ pas e plus judicieux de fare une coordination de nweau 3 par lintermediaire 2u DCC Marsan?
"Aprés engquets suries méthodes de travad de notre CCER LFEE. il sooarait gue méme 3 3000% d'écart ils prennent la précawion dappeler e secteur ou
sinon ils prennent une mange laterale bien plus importante

Je vous remencie de orendre de facon mmediate toutes les mesures nacessaires en ferme de methodes de trawal, oe sensiilisation &t o formation pour
U un tel svenement Ne 52 repmﬂuiselplus (@ auvtant plus gue, au vu de |3 conversation tel entre be COT et le CCER Marsan, || apparait que cet AlS woe
10US 23 [OUrs SOUS WoIre responsablie )

Merci &galement de nous fare parvenis voire analvss de 1a sitiation & de nous faire part des mesures prises’

Lgmrénmse_ de i3 drection ges CCER:
Au wu oss elements communigUes, fes inwerrogabens du CRMNA 30 pararssent toalement legitimes, efes retennent toute noke attendion
Soyez assures gue le ressag S8cunts Asnenne ge DGA Essas en vl donng uns priorie 3bsoive 3 [analyse de cet Svenement.
L metwite ou CCER de Mont de Marsan 3 eté aménagée afn de danner toute prionté 3u recueil des Sléments d'analyse
J'ai gernande 3 'animateur Q375 du CCER ge Borgeaux qu'il se rapproche de vos senvices pouwr deposer au film de Vevenement afin o' avoir une idee plus
du desoule [cote CRHA) , 4 !
ous vous ferens part. dans kes medleurs delass. de nofre premicre analyse ef des mesures prises etiou envisagees.
Je reste 3 vobre disposiion pour hoad complement dinformation

Four mformaton, une reunion aura beu mi-octobrs 3 Pans entre la CCER et la DSNA |8 sub contrdle ou CRMAS D sera presente.
Merci g2 votre FHNE

[2nalyse natonale
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TRAMNSCRIPTION DE COMMUNICATIONS RADIO TELEPHONIQUES

ANNEXE 2

Retranscription des communications

Evénement ;: BMDE1S
Transcription de la fréquence du CCER Mont de Marsan
Heure de début : 168h15
Heure de fin :

16h23

[ emeteur | heure UTC]

texte

|observations |

contréleur
pilote

contrileur

contrileur

pilote

contrdleur
pilote
pilote

contraleur

controleur
pilote
pilote

contréleur
pilote

controleur
pilote

pilote

controleur
pilote

16h15'28

16'46

1744
17'52
1755

18'21
18'26
18'51

19'40

22'09

Whisky Bravo please turn right heading 19 0
right heading 1 9 0 in 10 seconds if possible
ok 10 seconds

for information an other traffic on bearing 2 1
0, 3 0 miles tracking 0 6 0 Flight Level 36 0,
so maintain 3 7 0 or slightly higher

copy , sowe are 3 7 2 maintain 3 7 0 and a bit
higher...same heading 190

traffic bearing 210, 1 7 miles

ok

ouais ils se marchent dessus , hein , un
swissair et un autre , un autre Ryanair, c'est
ga?

absolument

trafic 10 miles

in sight

par contre celui la il passe derriére, il va nous
“tirer”...

"pffi...." quasiment dessous la

affirm

Whiskey Bravo, turn left 10 degrees | please
???heading 180

and dowe havethe block 350-3700r380

now 7
ok350-370
thank you

1 miot
incompris (2
syllahes)

La présente transcription comporte 1 page
La durée de la transcription est de 8 minutes

Je soussigné

responsable de la transcription, certifie que la présente transcription a

été effectuée sous ma directicn, qu'elle a eté examinée et verifiée par moi-méme
Fait & Mont de Marsan le ¥ décembre 2016
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Grille RAT nationale

ANNEXE 3

A. GRAVITE [ Commentaires
1. Risque de collision ATM Glob:
Minima de séparation respectés / Marges de sécurité respectées 0 0
Séparation entre 76% et 99% des minima / Franchissement faible des marges de sécurité 1 1
ion entre 51% et 75% des minima / Franchi modéré des marges de sécurité 3 3
entre 26% et 50% des minima / Franchi: important des marges de sécurité 7 7
entre 0% et 25% des minima / Franchissement trés i des marges de sécurité 10 10
Sans objet 0 0
1 (s) 7 50% des minima de séparation
Vitesse de rapprochement nulle 0 0
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn 1 1
Vitesse de rapprochement moyenne : >85 et <=205 knots, >1000 et <=2000 ft/mn 2 2
Vitesse de rapprochement élevée : >205 et <=700 knots, >2000 et <=4000 ft/mn 4 4
Vitesse de rapprochement trés élevée : >700knots, >4000ft/mn 5 5
Sans objet 0 0
tenue(s) 5 500 kts + 460 Kis
[ Risque de collision (ATM Global)[ 12|
| Risque de collision (ATM Sol)] 12]
Détection du conflit
Conflit détecte 0 0|
Conflit détecté tardivement 3
Conflit non détecté 5
Sans objet 0
(s) 0) 0
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte 0
Stratégie de résolution inadéquate 3 3
Pas de stratégie 5
Sans objet 0
1e (s) 3 4 séparation verticale a 1000 ft au lieu de 2000 ft ]
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuwre correcte 0 0
Mise en ceuvre inadéquate 3 5
Pas de mise en ceuwre 5 5| 10
Sans objet 0 0
(s) 5| 0| 5 absence de coordination pour connaitre les intentions du RYF
Filets de sauvegarde Sol (STCA, ...)
Le déclenchement du filet de sauvegarde a permis la détection du rapprochement 0
Le filet de sauvegarde ne s’est pas déclenché, co it a sa logique d'implé ation 5
Sans objet 0 0)
(s) 0) 0
Récupération
Récupération correcte 0 0
Récupération inadéquate 5 6
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10| 10
Sans objet 0 0
) retenue(s)| 10 0 10 pas de 1&
Filets de sauvegarde Bord / "Voir et Eviter"
Déclenchement pertinent du RA-TCAS ou décision du pilote d'appliquer le Voir et Eviter 10 10| 0
Le RA-TCAS ne s’est pas déclenché, contrairement a sa logique d'implémentation ou impossibilité 0 10
d'appliquer le "Voir et Eviter".
Sans objet 0 0
(s) 10 0 0 [__RYRrefuse la clairance de montée car visuel de TAIB |
Réaction du pilote au RA-TCAS / "Voir et Eviter"
Suivi correct du RA TCAS ou mesures appropriées par application du "Voir et Eviter" 0
Suivi insuffisant du RA TCAS ou mesures insuffisantes par application du "Voir et Eviter" 10
Suivi incorrect du RA TCAS ou mesures ir par ication du "Voir et Eviter" 15
Sans objet 0 0
) ret (s) 0 0 pas de RA

[ Maitrise (ATM Global)]

18|

| Maitrise (ATM Sol)[

28]

Gra

ité ATM Global [NEEL]

Gravité ATM Sol [T

14



B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE

3. Facteurs systémiques ATM Sol ATM Bord ATM Glob;
Procédures - Conception 0-12 0-12
Procédures - Application 0-8 4] 0-8
Procédures - Absence 0-8 8| 0-8

i t )] 12) 0 12] [Absence de LOA - Ir tation de la CAM]
Equipements - Conception 0-12 0-12
Equipements - Utilisation 0-8 0-8
Equipements - Absence 0-8 8 0-8

i t (s) 8 0 8 | Pas de moyens techniques de c: directe |
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Conception 0-12 0-12
F?essources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Application 0-8 0-8
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8

Evaluation(s) retenue(s) 0] 0 0

[ Facteurs sy (ATM Global)[ 20|
[ Facteurs (ATM Sol)[ 20|

ATM Bord

| i )] | 8| | 0] 8| contrdle croisé entre
[ Facteurs non systémi IF liés a I'nhumain (ATM Global)[ 8|
| Facteurs non émil /P liés a I'nhumain (ATM Sol)[ 8|
Etat du trafic
Urgence/
Standard Complexe [Situation Inconnu
N " inhabituelle

Etat des services du contréle

Normal 7 5 3 3

Dégradé 6 4 2 2

Exceptionnel 3 2 1 1

Inconnu 3 2 1 0

[ Ci de survenue de I'éve | 5 nombreux trafics

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global [INEY]
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol [IEF]

15



ANNEXE 4

Réglementation militaire en vigueur a la date du GPSA

APPENDICE 3

TABLEAUX DES NIVEAUX DE VOL CAM

Tahleaun A
Tablean des miveaux de vol CAM et altitndes dans les espaces dits « RVSM »
ROUTE MAGNE TIQUE
de 180F a 3507 de 000" a 179
FL Alt FL Alt
elc. etc. efe: etc.
430 48 000 440 46 000
4440 44 000 4207 42 000
¥ 405* 40 500 385 38 500
S 365 36 500 345 34 500
.}l 325 32 500 305 30 500
15 i
5 e 275 17 500
';4;.' :_1 :{lﬁ 255 25 500
E"':j #i :{lﬁ 25? 23 500
= SR 215 21 500
205 20500 i E
g & 105 19 300
185 18 300 - P
s -, 175 1500
165 16 300 i &5
= - 155 153500
145 14 200 4 E
et g 135 13 500
125 12 500 - E
i - 115 11 500
105 10 500 = =
% i 95 G 500
85 8500 L ok
A 3 15 7 500
65 6. 500 _ ol
: % 335 5500
43 4 500 35 3500
23 2500 . ’

La séparation verticale entre devix vols CAM contrdles est de
a) 1 000 pieds a partir et au-dessous du FL 285 ;
b) 2 000 preds au-dessus du FL 285
* la séparation enofre les FL 405 et 420 ftant de 1500 meds. ces 2 FL ne sercdl pas uvtilises
simuitanement lors do croisement.
La seéparation verticale enire deux vols CAM ou entre un vol CAM et un vol CAG en espace RVEM
peut etre réduite 4 1000 pieds entre deux vols homologues RVSM
Tomt autre nivean de vol est utilisable sous réserve de coordination eptre le: organismies de la
circulation sérienne concernes et doit faire 'objet d'une clairance.



Eeglementanon da Iz Corculation Aénenne hhlname Chaputre

e 13 Ll DOVEmMDTE -

321

Les informations de trafic sont les renseignements donnes a un pilote par un organisme
des senvices de la circulabon adrienne pour Pavertir que d autres aéronefs. domt la
présence est connue on observée. peuvent se frouver a proxinuté de sa position ou de sa
route prevue. afin de I'asder a eviter un abordage

Le choix des manceuvres éventuelles permetiant ‘d éviter les abordages demeure de la
responsabilité des pilotes en application des régles de 1"ar:

Las orgamizmes du contrdle de la circulanon asnemme désignes fournissent linformanon
de frafic conformeément au tableau - classe d'espace aériem et volumes partculiers -
services assures - de l'appendice 4 de U'annexe de [ amréte relatif aux regles et senvuces de
la CAM

Lorseu'il 5 agit de fourner une informanon de wafic sur un disposinf comportant plasieurs
acromefs évoluant selon les régies de la CAM. Dinformation de wafic fournie aux auires
acronefs conceme | ensembie du disposinf.

0 w'est pas délnré d autorisaion qu permette | exécution d'ume manenTe qui redurait
I'espacement enfre deux adromefs 4 une valewr infénewre an numinvivm de séparation
applicable dans les condiftons considerees

Dees mtervalles de séparation supénisurs mux nunimmums spécifiés peuvent éme appliques
toutes les fous que des circonstances exceptiomnelles. exipent des précantons
supplenentaires.

Lorsque les circonstances ['exigent (nussicn de pobice du ciel ou dassistance en vol) des
witervalles dé séparation mfénieure peuvent ére appliqués.

Performances degradées de I'aéronef

5i, par swte d'une panne ou d'une deégradation du systeme de navigstion, de commumications
4 altimétrie. de commande de vol ou de tout antre systémse. les performances de 1'aéromef ne
pemuettent plus de mamterur le mimmmum de séparation requis, Iequipage de conduite en mforme sans
retard |’ organisme de conmrdle de la CAM imtéressé. Le conmbleur prend. alers. toutes les mesures
possibles pour etablir un type de séparation appropne v compns e coordination avec les orzamsmes
de la circulation sérienne concemes.

3

'

531

SEPARATION VERTICALE

Minimum de séeparation vertcale

Lorsquelle est requise. la séparation verticale entre deux acronefs est de

&l
]

1 000 pieds a partir et an-dessons du FL 235 ;
2000 pieds au-dessas da FL 285

La séparstion entre les FL 405 et 420 stant de 1300 pieds. ces I mvesux ne sont pas
unlizes somlisnement lors du croisement.

La séparaticn verticale entre dews vols CAM o entre un vol CAM et un vol CAG en espace RVSM
Tout antre niveau de vol est utihsable sous réserve de coordinabon entre les orgamsmes de la
circulation senenne concernés et doit faire I'objet dune clairance.
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page ENR 1.3-4 MILAIF FRANCE
dela CAM |
02 MAR 1T Manuei o' Information Aéronautique Militairs

5.2 Normes de séparation radar en route

Lorganisme prestataire du senice du contrile en route est responsable oe ('application des normas de separation enire
les asronefz ou'il confrle =t enite ces afronels ot les auires vols connus ou detectés. Sauf decision plus restrictive des
autories d'empini, les minimums de separation 4 respecter sont :

+  SEPARATION LATERALE » 5 MM

Lo.1]

4+  SEFARATION VERTICALE EFFECTIVE
. 1000 ft < FL 290
2 2000 fi » FL 280

Ctanz la tranche de niveaux FL 290-FL410 inclus (AVEM) i2s modalfs suivantes peuvent Sire appliqusss

mmmmmmmmmmwwmmmmwmmmwmmmm
operant en CAM. sous régerve de coordination télephanigus enire confrdlsurs our confirmation du staut FVEM des
asronefa concernés.

| 5.3 Phraséologie associée a la prévention des abordages entre aéronefs

Changement de cap ou de niveau : Cest une modificaiion de trajectoire ordonnse & tamps pour garantir les minimums de
separation. Elbe eai executes sans retard par i2 pilote aux taux standards. La phraséchogie utilises est ia suivants ©

« {indicasif avion) de {indicati station) » « {aircratt call sign) from (station call sign) «
TOURNEZ a gauche (ou a droite) TURM left (ar nghsi
((nomibez) DEGAES) au (CAP (rombre)) {inumber) DEGREES) or HEADING (number})
CALSE TRAFIC CUE TO TRAFFIC
(gizement par indication horaire st distance) ibearing by clock-reference and range)
MONTEZ {ou DESCENDEZ) CLIMB {or DESCENT)
friveau| {evel)
CAUSE TRARIC DUE TO TRAFFIC
(gisement par indication horairs st distance) {bearing by clock-reference and range)
Mangeuyre d'évitement . C'est une manaeuvre durgence. immedialement sxécutoire par ie oilote en utiisant les possibiités

maximates de son aéronef La langue permattant la meilleure compréhension entre pilots of contrilewr est uliksés.

DIRCAM AMDT 0447
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement mixte M 16/05

du 10/11/2016
CDC RAKI / CRNA Nord
HOP36QB — MASTIFF41/ MASTIF 46 /CONDE
ERJ-145- 4 RAF +2 MIR
CAGIFR-CAMT

M 16/05

Comptes rendus d'incident : FNE 39CMLP16

: Fiche INCA EX16LFFF02038

GPSA : 18 octobre 2017



Préambule

Les événements mixtes liés aux coordinations civiles-militaires, qu’ils concernent une notification, la délivrance
d’une clairance, ou une simple demande d’information, aboutissent parfois a des rapprochements anormaux ou a
des intrusions en espaces contrdlés ou ségrégués.

Les résultats des analyses locales d’événements, notifiés tant par la DSNA que par la défense, laissent a penser que
des pistes d’amélioration concernant les modalités de coordinations civiles-militaires, qu’elles soient d’ordre
technique ou opérationnel, peuvent étre identifiées.

Sur la base des événements notifiés depuis 2016, le Bureau de Coordination Mixte se fait le relai de difficultés
reportées par les contrdleurs aériens, dont une liste non exhaustive est présentée ci-dessous :

- roles et prérogatives des différents interlocuteurs (CDS, DCC, OCCD),

- multiplicité des interlocuteurs et des scénarii rendant difficile 1’identification du bon interlocuteur
militaire,

- lettres d’accord ou protocoles nécessitant une mise a jour et une mise en cohérence,

- appréhension difficile des conditions de notification et/ou de coordination,

- outils techniques de communication a disposition,

- modalités d’activation et de désactivation de zones,

- procédures de coordination en cas de pénétration de zones controlées ou ségréguées,

A titre d’information, le nombre d’événements reportés dont a minima un facteur contributif est un probléme de
coordination civil-militaire avec une composante OCCD et/ou DCC est :

- pour la défense, de 22 en 2016 et de 15 pour I’année en cours,
- pour la DSNA, de 10 en 2016 et de 12 pour I’année en cours, soit jusqu’a aott inclus.

Le dossier d’analyse nationale présenté ci-dessous a donc été sélectionné dans la mesure ou il se révele, en partie,
représentatif d’une problématique d’ordre national.



SYNOPSIS

Nature de 1'évéenement

Intrusion dans la R321A/B sans coordination

Jour, date et heure 10/11/2016 a 18h04 UTC

Lieu R321A/B

Type d'espace R

NON PLAIGNANT PLAIGNANT
IDENTIFICATION HOP36QB MASTIFF 41 + 46 + CONDE
TYPE D'AERONEF ERIJ-145 4RAF + 2MIR
EXPLOITANT HOP FAF
NATURE DU VOL Commercial Entrainement
REGIME DE VOL IFR CAMT
TRAJET LFQQ - LFST En zone
CONFIGURATION stable En évolution
VITESSE
ORGANISME CONCERNE CRNA N CDC de Cinq Mars la Pile
EQUIPEMENT BORD
ALARME FDS sur secteur Non Non renseigné
ALARME TCAS Non Non
CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes)
MANOEUVRE D'EVITEMENT Non Non
SEPARATIONS MINIMALES Non reportées car conformes a la Non reportées car conformes a la
(selon pilotes) réglementation réglementation
Radar défense : H=NR V=NR

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars :

Radar civil :




1. FAITS ETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS

Le 10 novembre 2016, aux environs de 17h50, HOP36QB est autorisé a monter au FL230 au Nord de Montmédy
sur la route standard MMD- MTZ (Montmédy — Metz). Cette route n’est normalement pas utilisable quand les
zones ségréguces TSA200 et R321A/B sont actives, ce qui est le cas au moment de cet événement, six avions de
chasse étant alors en exercice dans la zone.

Le vol HOP36QB occasionne de nombreuses coordinations entre Paris ARML, Paris APTE, Strasbourg et Reims
secteur E du fait d’un trafic CAG conflictuel. Le secteur E de Reims rappelle au PCO de Paris ARML la nécessité
de coordonner avec la Défense pour transiter dans la TSA200.

Le PCO n’ayant pas le temps de coordonner le HOP36QB avec 1’organisme militaire décide de le faire descendre
au FL190 et éviter ainsi la TSA200 et oublie qu’il doit coordonner avec la Défense pour transiter dans les
R321A/B.

Le CCI de RAKI gestionnaire de la TSA200 et des R321A/B identifie le HOP36QB comme potentiellement
conflictuel avec la zone d’entrainement des chasseurs et contacte I’OCCDEE (OCCD de Reims) pour savoir si le
CRNA N a coordonné le vol avec lui. Ce dernier lui répond par la négative et lui dit de contacter directement le
CDS.

Le CCI de RAKI appelle alors le CDS du CRNA N (c’est le CDS Ouest qui répond, celui de 1’Est étant a proximité
d’une position de contréle) pour lui signifier le conflit potentiel et lui demander d’éviter la TSA200. A noter
I’amalgame entre TSA et zone R). Ce dernier en prend bonne note et en informe le PCO concerné. Le PCO est
conscient de son oubli de coordination mais ne semble pas avoir conscience que le vol HOP36QB doit éviter
d’entrer dans la R321A/B et ne modifie pas la route du HOP qui continue et finalement entre dans la R321A/B.

Afin de garantir un niveau de sécurité suffisant, les contrdleurs de RAKI décident de limiter dans le plan vertical
les chasseurs en évolution et leur impose un plancher et un plafond en TSA200.

Le CCI de Raki rappelle alors le CDS, c¢’est une nouvelle fois le CDS Ouest qui répond et qui est surpris de
I’intrusion compte tenu du fait qu’il a bien coordonné le refus du transit. Il tente de joindre le PCO, mais sans
succes ce dernier étant en ligne avec I’OCCDEE afin de s’excuser de I’intrusion sans coordination. L’OCCDEE ne
lui signifie pas a ce moment qu’il faut sortir de la zone et le PCO pense que le transit est donc autorisé.

Finalement 1’appel du CDS est regu par un controleur d’une autre équipe, présent a proximité du secteur, en attente
de la reléve au poste PCO qui a été retardée compte tenu de la charge de travail. L’urgence de la situation est
pergue par le PCO prenant qui comprend que le HOP doit sortir au plus vite par le Nord de la zone. S’en suit une
discussion avec le PCR a poste qui ne comprend pas 1’urgence puisque pour lui son PCO s’est excusé aupres de
I’OCCDEE qui lui a autorisé le transit et par conséquent demande a son PCO de vérifier auprés de I’OCCDE.

La réponse de ’OCCDE ne I’incite pas a tourner au cap Nord le HOP et a le sortir de la zone. Le PCR informé de
cette coordination ou I’OCCDE ne confirme pas vraiment la nécessité de tourner au cap Nord, juge que le vol qui
est alors a mi-chemin dans la zone aura aussi vite fait de sortir en suivant sa route qu’en tournant au cap Nord, ce
qui induirait une coordination tardive avec le Luxembourg qui serait alors concerné par le vol.

HOP36QB poursuivra sa route puis est transféré a Reims.

Le débriefing téléphonique a I’issue de 1I’évenement s’est effectué entre le chef contrdleur de RAKI et le CDS Est,
qui bien que informé de I’événement, n’a qu’une vision partielle de la situation et des différents échanges qui ont
eu lieu. Il n’a en particulier pas conscience a ce moment-l1a que RAKI a téléphoné deux fois avant que HOP ne
péneétre dans les R321 A/B, que bien que le message ait été transmis au secteur, aucune mesure n’a été prise pour
sortir le HOP des zones militaires et que les coordinations avec I’OCCDEE ont ajouté a la confusion.

11 explique alors au chef contréleur de RAKI que suite a une surcharge de coordinations, son secteur n’a pas eu le
temps ou a oublié de coordonner le transit et s’en excuse.

1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT



2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

2.1. ENSEIGNEMENTS TIRES DE L’ANALYSE DE L’EVENEMENT

- Juste avant I’évenement au CRNA N, le contrdleur au poste radar du secteur ARML est a ’instruction.
L’éleve n’étant pas en mesure d’absorber la charge de trafic, ISP reprend le micro avec un trafic
importante et un taux d’occupation de la fréquence supérieur a 90%. Face au nombre conséquent de
coordinations a effectuer, le PCO demande un dégroupement mais le PCR trop pris par son trafic ne
I’entend pas. A noter qu’un dégroupement engendre dans un premier temps une augmentation temporaire
de la charge de travail pour le PCR. Dans le cas présent cette surcharge temporaire n’aurait peut-€tre pas

pu étre absorbée par le PCR, méme si ce dernier avait entendu la demande du contrdleur organique.
Finalement ce sera le PCR qui initiera le dégroupement a 18h01.

- L’OCCDEE (OCCD de Reims) induit en erreur son collegue CCI de RAKI lorsque ce dernier le contact

pour savoir si le CRNA N a coordonné le vol du HOP36QB avec lui quand il lui dit que c’est a lui
d’appeler les civils directement (cf retranscriptions tel).

Complexité des textes de référence :

La LOA entre Paris CRNA Nord et RAKI concernant la R321 dit ceci :

Les coordinations tactiques sont effectuees via les OCCD Champagne et Metro.
2.2 Absence de 1'OCCD local

2.2.1 En CRNA



2.2

2.3.

Les coordinations et notifications relatives a la penetration des zones doivent etre realisees via le
CDS. Le CDS retransmet alors les coordinations et notifications au Chef Controleur du CDC de Cing
Mars Ia Pile (ou CDC repreneur).

Exceptions concernant les zones TSA200, LF-R321 et LF-R213:

Dans certains cas specifiques les coordinations et notifications relatives a la penetration des zones
pourront etre realisees via I'OCCD de I'autre centre s’il est present (tableau 2).

Tableau 2

Zones (et sous parties)

CRNA Nord :

absence de 1'OCCD Metro

TSA200 (A, E, W, C) OCCD Champagne

R321 (A, B, C) OCCD Champagne

R213 (A, B, C) OCCD Champagne

L’analyse faite localement laisse apparaitre de divergences d’interprétation, la LOA n’étant pas
considérée comme suffisamment claire. En effet, elle indique qu’en cas d’absence de I’OCCD local, les
coordinations tactiques sont réalisées via le CDS vers le Chef Contréleur de RAKI, sauf dans certains cas
spécifiques ou les coordinations sont faites via 1’OCCD de I’autre centre.

En parall¢le la LOA 16/102 DO-DSNA-BACE relative a la reprise des fonctions du DCC Strasbourg par
OCCD / Annexe 2 / 2.2 stipule :

Absence d’OCCD Local.

Lorsque les TSA200 /R321 sont actives et que I'OCCD Paris est absent, I'OCCD referent de la zone est
1’'OCCD Reims. C'est-a-dire que toutes les coordinations passent par 1'OCCD Reims quel que soit le
sens :

- Du CRNA-Nord vers Raki
- De Raki vers le CRNA-Nord.

Si I’'OCCD Reims est absent les coordinations se font directement entre le Chef controleur Raki et le
Chef de salle (CDS) CRNA-Nord.

- Afin de faciliter les coordinations entre le PCO et I’organisme Défense en charge d’une zone ségréguée,
I’OCCD doit en incrémentant le systéme X-SALGOS, afficher sur les écrans des contrdleurs du CRNA
le nom de I’organisme a contacter. Dans le cas présent 1’inscription « OCCDEE » pour OCCD de Reims
n’était indiqué que pour la TSA200 et pas pour les zones R321 A/B.

- L’urgence de la situation bien que comprise par le CDS n’est pas retransmise au PCO dans des termes
qui I’auraient réellement alerté.

- La multiplicité des intervenants dans les coordinations a engendré une confusion. D’un c6té le PCO
pense que la situation est acceptée car il présente ses excuses a I’OCCDEE et que ce dernier ne lui dit
pas qu’il doit sortir I’avion de la zone, d’un autre ’OCCDEE pense que la situation est gérée avec RAKI
sans vérifier auprés du CCIL.

Lors de cet évenement alors que le HOP était dans les R321A/B, le PCO du secteur coordonnait avec
I’OCCDEE tandis que le CCI de RAKI était en contact avec le chef de salle. Ces coordinations croisées
n’ont pas permis de bien comprendre la situation ni de mettre en place une stratégie efficace de
résolution de conflit.

CAUSES DE L’EVENEMENT

Absence de coordination du secteur civil vers I’OCCD de Reims

FACTEURS CONTRIBUTIFS

- Charge de travail trés importante



- Dégroupement tardif du secteur
- Multiplicité des interlocuteurs militaires

- Multiplicité et complexité des configurations possibles (OCCD présent ou non, Gestion par DCC ou pas,
plans de remplacements, ...) et par conséquent des modalités d’exécution des coordinations.

- Affichage incomplet du gestionnaire de zone

3. CLASSEMENT NATIONAL DE L’EVENEMENT

PRESTATAIRE CIVIL | PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM globale : C - SIGNIFICATIF
Gravité ATS : C -Modérée D- Indéterminée
Probabilité de nouvelle occurrence : 2 - Modéré 0- Indéterminée

4. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :

- Un rappel a été fait aux OCCD Reims quant a la procédure conforme a utiliser lorsque la TSA200 est active.
- Un débriefing a eu lieu a I’attention des contréleurs du CRNA N concernés par 1’événement.
- La LOA est prévue étre révisée prochainement.

Au vu du volume et de la récurrence d’événements notifiés, présentant des caractéristiques similaires, et de
I’analyse de cet événement, le GPSA recommande :

Le GPSA recommande :

Au CFA, a la DIRCAM et a 1a DSNA :

- Au travers d’un groupe de travail, existant ou dédié :

e d’évaluer la performance du systéme actuel régissant les coordinations civiles-militaires de niveau 3

e d’initier une refonte du protocole national de niveau 3

e de proposer le cas échéant une amélioration et une simplification des procédures, notamment en
redéfinissant le périmetre d’action et de responsabilité des OCCD et des DCC afin de répondre au
mieux aux besoins opérationnels. Une harmonisation des méthodes de coordination entre les
différents centres sera recherchée dans la mesure du possible.

e d’étudier la possibilité technique d’avoir pour la DSNA une ligne de téléphone unique par zone
ségréguée qui serait basculée par la défense en fonction de 1’organisme gestionnaire, ce qui
permettrait a la fois de limiter les erreurs d’interlocuteurs et de s’affranchir des problémes
d’effectifs.




ANNEXE 1

Fiche/formulaire de notification d’événement

Fiche INCA EX16LFFF2038 Site DO 23/08/2017 INCA
DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat de traitement: Clos localement

Date d'occurrence Heure UTC Evénement Classe d'espace Type d'espace Secteur

10/11/2016 18:04 EX16LFFF02038 TSA TM

Aéronefs :

Aéronefs concernés Type De Vers Regle de vol FL

HOP36QB IFR

Autres aéronefs :

Lieu:

Type(s) d'événement :

14. incident de coordination 04. avec un organisme militaire

00. Evénement mixte (CAM-CAG)

Classement gravité

ATM globale ATM Sol NDT

Local Sép. H : (en NM)

National Sép. V : (en pieds)

Résumé des faits

Demande externe [intrusion zone militaire] [CMCC]

Faits rapportés

Chronologie:

17.53.56: TM appelle ? pour coordination de HOP-QB au FL230

17.54.35: TM appelle ? pour HOP-QB prévu au 190 mais clairé au 230, ? accepte le 230

17.57.08: TM appelle ? pour qu'il stoppe HOP-QB au FL190 tout de suite et surtout avant son transfert

17.58.11: TM appelle ? Coordination pour HOP-QB et F-ML

17.59.57: 1er contact de HOP-QB, le CTL le maintient au FL190 route standard

18.02.57: CDS prévient TM que les militaires I'on appelé voyant HOP-QB foncer vers la TSA active, il ne faut pas qu'il rentre dedans
18.03.53: HOP-QB appelle, le CTL répond, HOP-QB signale qu'il regoit 1/5, réponse inaudible du CTL

18.04.42: HOP-QB demande la route sur SAV, le CTL le laisse sur la route standard

18.05.18: CDS rappelle TM pour signaler qu'il faut tourner immédiatement le HOP-QB vers le Nord,

le secteur s'excuse auprés du CDS qui lui signale que c'est RAKI qui est impacté

18.05.19: ? appelle TM car RAKI n'est pas content, HOP-QB doit tourner immédiatement

18.06.34: TM appelle Reims pour lui dire qu'il doit tourner HOP-QB, Reims Iui explique qu'il doit appeler RAKI pour négocier

18.07.14: Transfert de HOP-QB a Reims 128.3, le PL collationne

18.07.23: TM signale a Reims qu'il n'a pas eu le temps de négocier avec les militaires avant le transfert

Analyse locale

L'analyse est trop longue pour rentrer dans INCA (nombre de caractéres limité).

L'analyse compléte est donc liée ci-dessous en piece jointe (analyse.doc), seule la conclusion de mon analyse apparait en texte ci-aprés.
La responsabilité de cette pénétration de R321AB active par le HOP36QB incombe aux contrdleurs civils de la TML.

Plusieurs points peuvent expliquer la pénétration non coordonnée et le fait que I'avion n'ait pas ensuite été sorti de la zone réglementée:
Non dégroupement / dégroupement tardif du secteur.

Charge de travail importante du PCO, qui a oublié/manqué de temps pour coordonner avec OCCDEE.

Cette charge importante de travail du PCO aurait di entrainer un dégroupement. De maniéere générale, les dégroupements sont faits sur
demande du PCR,

ou pour des besoins liés au PCR. Mais le PCO peut tout a fait demander le dégroupement (comme ce fut le cas ici). Cela peut cependant
s'avérer

compliqué car le dégroupement demande une surcharge temporaire de travail au PCR qui peut ne pas avoir la capacité a gérer une telle
surcharge. Lors

de cet événement, le PCR ne se souvient pas avoir entendu la demande de dégroupement de son PCO, car le PCR était lui-méme trés
occupé. C'est

finalement le PCR qui a initié le dégroupement.

Affichage incomplet du gestionnaire des zones

L'affichage sur I'écran radar du gestionnaire des zones permet de faciliter la tache de I'organisme, pour savoir qui appeler pour coordonner. En
I'occurrence, 'OCCDEE a oublié de paramétrer I'affichage du gestionnaire sur la R321.

Multiples interlocuteurs

Le PCO aurait da contacter 'OCCDEE pour notifier le vol. Il ne I'a pas fait. Pour autant, pour lui, c'est 'OCCDEE qui reste son interlocuteur
pour les

coordinations suivantes.

Lorsque RAKI s'apercoit de la pénétration imminente, il appelle 'OCCDEE pour voir si ¢a a été notifié/coordonné. L'OCCDEE lui répond que
non et lui

demande de passer par le CDS pour prévenir Paris.

La LOA entre le CRNA Nord et RAKI semble laisser la possibilité de passer par ces 2 canaux, OCCDEE ou CDS (sauf cas spécifiques,
lesquels ?).

Le point de vue de la QSS de RAKI (et également celui de la sub QSS a Athis Mons) est que 'OCCDEE aurait di servir d'intermédiaire entre le
CCl et les

secteurs de Paris, plutét que le CDS.

Lors de cet événement, apres la pénétration, le PCO sur le secteur coordonnait avec OCCDEE, et le CCIl coordonnait avec le CDS.

Site DO 23/08/2017

Etat de traitement: Clos localement
Les coordinations croisées n'ont pas permis de bien comprendre la situation et de mettre en place une stratégie efficace de sortie de zone.
Un rappel a été fait a 'OCCDEE (Reims) par la QSS RAKI sur son réle d'intermédiaire entre RAKI et nos secteurs.



Formulaire de notification d’évenement du CDC 07.927 — N°039CMLP2016

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FME)

Organisme de la Circulation Acrienne

MOM de Morganisme © CDC 07 927

Date - 30-11-2018

B - BCWBCD -
Cestinataires - Tel Fax borr-crmsairegis-0gac net
Tel MBEETTINE Fax 9180577304

Erregistrament focal I3BCMLFZD S Feou e Cldarg le - 02-02-2017

Erregistrement SCMWEBCD Regu le : 30-11-2078 AR Chdare be

INFORMATIONS GENERALES

Diane o | avensnent Feure [LTC) Posibon de COMree ou cabme Freqguencs Teephone Piziels) en senie

(2]
(=]

13-11-216 1804 COC CHC

Lieu de ['svenermant Type despace ou N de la zone Classs desnas Instnucoon

TSA-CBA - 200 Classe T Ioir
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MAZTIFE 45 I RASALE C CAN T

CONDE 2. MIRMNGE 20000 CAM T

REMSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Type d'avis TCAS signale :

[hstances minimales

Selon e plote plaigrant Lateralement . Nm Verbcalemen  §

Selor e conrosur Lateralemen - MNm {erbcakernern

Condition de wol © WMC

Renseignements sUpplementaires @

- ¥ 3+ eu foumdure & une mformraboen de rafic 7 e ¥

- Fat-glle suite 3 Une demanoe ou pilote 7 o

- S oui, par rapgort 3 [z manosuvre effiectuge. |a demande a-1ele & faite o rensegne

- & womre avis, [3cton du pilote etait-ebe justfiee 7 hor rensegné

- St evensrment vous 3-1-il derange dans 1a pestion ou frafic 7 G

- L'um des plote 34-4 signale vouloe dépose un AR Y Hon rensegne
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DESCRIFTION DE LEVENEMENT

Les THA 200 + R321A/B ponr actives pour ons mission comprecant § chasseucs

A 12hot le Chef comtr@leyr Interception Saki wme moptre l= AOP 3808 |Lille pour Etresbourg| sy mord de
Mont -Medit .

appelle le Thef de salle du CENA Word lui signalact le vol. C= dernier eat surpris du profil du wel et
pachiant la zome sctive, sffirme se diriger vers le ssdteur poor clarifier Im mitustion. = Ioi mignifie
I'obligation pour l= veol de rester cleir de la sops =n can & abseépcs de coordinstion ou de notification,

ou ogu' il redte le plus sg Nord possible.

A 18hd pouvel sppel verm le Chef de salle du CEMA Nord fperscmme différence car CRMA Mord pomeéde 1 Chef
de palle Ouesst =t 1 Chef de salle Ept qui me rEpite gue le sectewr =st dfbojdE =t gue l'appar=il suit

800 ILIDETA1IIE mElN JUiIil 0 23t 4 un ooupe du pecteuar

On a misz wn plancher st un plafond sum chepseurs =n zone TEAZOD

Partie réservés au Chef de de Guart

Achons enfreprses
3 apoels sucoessTe vers le CRMA Mors vis 3 vis de ot STuahon, pour Jusun resutal en m@nt el

Une sxplcation a4-slle su leu ™ Oui

Awes qul - Aure s gquel moven  Teleonorgue

Un message a-4-1 até amis 7
Autre

Fartie résenyee au service Taitant ou a Fanimateur sécurite des vols du cenfre

Actiors 3 entreprendrs
- Arcmvage 3 des fins siatishgues
- Ecouts 0= bandes
- TraEciographe
- Transanpbon

Zute donnes
Feponse mapide

Cormentarss
Le Cnef controleur Raki a debriefe avec le Chef ce salle du CRMA Mord. Cefu-o a expligue qu'un regroupement de cabine ainsi quune
situation de deébordement des capaciiés du Secteur conceme 3 amend 3 loutli de la coordination & donc 3 |3 penération de |

zone | @ egalement SYOgUE UNe SALATON (TAQEUSE MAT IUCLN MESSAQS M3 S18 MEgU &N 08 5205,

Ls ©F Faki se mefira en melation aved I3 Q5 du TRMA Mord &fin Favoir lous les Sléments nécessaifes 3 I3 comprehension de

l'zwsnerment.
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Fiche de cloture rapide concernant
Clasrance
date d'occurrence : 10/11/1016
reference - FNE N 030CMIP16 du 15112016

RAKI CEMNAN
MASTIFF #1
MASTIFF 46 HOP36QB
CONDE
CAMT CAGIFR.

Annexe 1 : tragectographie

Anmnexe 2 : temoignages

Annexe 3 ! transcription téléphomque entre le CCT Raks et 'QCCD Reums

Annexe 4 : teanscription téléphonique entre le Chef controlenr Baki et le Chef de salle du
CRNA-Nerd

Analvse du chef de 'EQS'S

- Procedure normale de coordination pouw les TSAM0 (R321 ¢

Réfarence : LOA 16102 DO-DSNA-BACE Reprise foncrion DCC Strasbourg par OCCD
Amnexe 2/ 2.2 Absence d"'OCCD Local.

Lorsque les TSA200 R321 sont actives ef que 1'OCCD Paris est absent, I'QOCCD référent de la
zone est I'OCCD Reims, C'est-d-dire gue toutes le: coordmations passent par 1'OCCD Reims
guel que soit le sens ¢

-  DuCRNA-Nord vers Rala

- DeRaki vers le CRNA-Nord.

%1 'OCCD Reums est absent les coordinations se font duectement eatre le Chef contrdleur Rak
et le Chef de salle (CDS) CRNA Nord.

- Qubli de coordination du sectenr cavil :

Secteur en sthuation d'instmection. Deux pecs d activités seat prevus. dans I'hewre, mais estunés
compatibles avec |’ mstruction.

A 1Th32°307° Z, I'éléve n'amrive plis & gérer correctement le trafic et le monitenr reprend la
fréquence. Le monitenr devient donc controleur radariste.

Page 1sur 13
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17h35°407°Z - I HOP36QB se trouve encore 4 44Nm de MMD (Montmeédy). Le sectenr perdant
de Reims rappelle & l'organique la nécessité de voir avec les militaires pour la TSA200. Celui-ci
répond quil va veir avec les militaires.

17377007 Z : ol est dit 4 I"organique gue les militawes refusent le transit en TSA200 (nous
o'avons la provenance de cette mformation). L orgauaue et alors occupe avee d'autres
coordinations lises entre auires a cetie descente du HOP36QB.

Malgre ces deux rappels. 'organigque oubli de coordonmer dans un premuer temps.

- Erreurs de 'OCCD Remms -

Le CCT Raks o' ayant avcuae mformation concernant le HOP360E se dingeant vers la TSA200,
appelle I'OCCD Reims

Celu-ci ni explique que le CRNA-Nerd ne I'a pas contacté ef que st le CCI Rali soubaite
coordonner. ¢'est 4 hu d'appeler les civils directement (Annexe 3 - transcription teléphonique
entre les CCIRaki et I'OCCD Reims). Ce qui ext faux

Mais. dans la précipitation. le CCT Raks n°a pas fast attention et est alle voir le Chef contrdlews
Rald pour hud dire gue les civils n'ont pas coordonne et qu'il faut les appeler.

Le Chef contrdleur Faki appelle donc le CDS CRNA-Nord powr coordonner car il ne peut pas
appeler les secteurs directement.

De plus, 1'OCCD par leguel doivent coordonner les secteurs civils. est nonnalement clairement
ideatifie sur leusrs ecrans. Lors de cet événement. I'mscription OCCDEE (QCCD Reims) o étart
indhquee que pour Ia TSA200 ancune indication concernant la R321 « associee ».

- Agalvyse ;

L'organique duo secteur civil pendant cette peériode (17h30Z-130027). a de nombreuses
coordinations a fare et se sent déborde. mas il ne demande pas le dégroupement. Ce sera le
radariste. le voyant submerge. gui le demandera a sa place a 18h01°Z.

1Bh027°097" L. le chef contrdlewr Rak: informe le CDS CRNA-Nord qu'il ne veut pas que le
HOP36QB penétre 1a TSA200 (Anrexe 4). Rals contrdle § aviens dans la zone Le CDS
comprend le message ef informe Rakd qu'il va faire le nécessawe.

Dés fa fin de ce coup de fil_le CDS appelle e sectewr, 4 185027536 Z. I"organigque répond.

Extrair de la conversanon enme le CDS CRN.A-Nord et [ 'organigue -

PCQO : alle

CDE ' oui salus J a7 les militaives qui m 'ont appels pour le HOP-QB

PCO : ouais on etait déborde j 'ai pas eu le temps de les appeler ¢ 'ast ma faute

CDE - done il fonce vers la T5A ¢ 'est juste pour re dire gue, te confirmer gu’elle est active et
gqu il ne faut pas gu il renfre ¢asf fous

PCO | oui oui, ben, désolé

CD5 ok pas de probléme
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L'organique. lors de cette cocrdination avec le CDS. ne comprend pas que le CDS Ini demande
de ne pas rentrer dans la zone Pour preuve ; Il appelle I'OCCD Reims pour 3"excuser au lien
d’essayer de faire sortir I'avion de la zone. lors de cet appel il pense que 'OCCD Reims accepte
ses excuses et que la sstuation hu comvient. POCCD Reims pense gue ¢ est vu avec Raln.
Torgamgue n'insiste pas d une part et d'awtre part ne contacte pas Rala powr vérifier que ¢ est
vz Le vel contume sa route vers la R321AB.

A 18004700 Z, le HOP36QB penétre la R321AB. Le Chef contrdlenr Rald appelle une
denxidme fois le CDS. qui exprime sa surpitse car il a coordonné ce refus. [l annonce rappeler le
sectenr. Le Chef contrdlenr Rald demande a ce que le vol prenne un cap nord pour sortix de la
zone. Le CDS appelle dans la foulee le secteur mais |'organique est déja en ligne

A 18h05°217Z. le CDS sappelie le secterr. L organigque etant tongonrs au téléphone. un
contrélenr d'une autre équipe. présent a proxmuté du secteur pour effectuer 1a reléve (préwue a
18000 Z mais retardee étant donnee Ia charge de fravail) décroche alors le teléphone. Ce
controlenr qui décrocke est I’ « orgamque bientst relevant ». Le CDS lm explique alors que Fals
n'est pas content et demande a ce que HOP36QB prenne va cap nord pour soriu de la zone.

L" « orgamique bientdt relevant » saisit Dargence de I'mformation et en parle directemient an
contrdleur radariste, qw ne comprend pas la simaton car I'organique en place o a dit que ¢ etait
i avec 1'OCCD Reims.

A 18006°30"" Z. I'orgamsque en place avant entendu la demande de I « orgamque bientdt
relevant » faste au contrdlenr radariste de tourner lavion au cap nord. L' organigue rappelle alors
I'OCCD Eeims. et lui annonce que via son CDS. Raki hu demande de sortir de la zone avec un
cap nord, ce qui provoque de la confusion guant aux actions 4 effectuer.

La réponse de I'OCCD Reans ne U'incite pas a tourner au cap nord et a sortr de 1a zone.

Extrait de la conversation enfre |'OCCD Reaims (OCCDEE) et l orpanigue du sectewr (PCOY ©

QCCDEE : out Reims 7

PCO : la on vient de m ‘appeler pour me dive gue je dois towrner au cap novd le OB

OCCDEE : ah ben ga ¢'est, c'estquiqui t'aditga 7

PCO : ben ¢'ast mon chef de salle gui dit qu ‘il a ew RAKT

OCCDEE - ah ben ouais ben moi ga j 'y peux rien

FCO : mai fai la touche OCCD Est donce ¢ ast bien foi que Je daiz aveir 7

OCCDEE : oui mais, la nofification il aurait fallu la faire avant, or moi, 5i il veux je ne peux pas
t'appelar en avance de phase parce que fe ne sais pas quel secteur le conmvale ce gars la

PCO : bon ben du coup j ‘appells RAKT

OCCDEE : ouais ouais il fautr gue ton chef de salle appelle le chef conmélenr RART pour
negocier

PCO ok

OCCDEE : bon la je pense que ¢ "ast fouru hein, mais heu, moi je pense gu il va y avoir une FNE
Ia

PCO : ok

COCCDEE - enfin ¢a ¢ a5t mon avis

PCO ; d'accord bon je vois avec le chef de salle
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Le controlenr radaniste ayant swvi la conversation téléphonigue (le trafic étant plus faible suite
au dégroupement des sectenrs). juge gue le vel qui est alors & mu-chemin dans son transit de
Zofie, aura aussi vite Fait de sontir de la zone en suivant sa route qu'en tournant av cap nord (ce
gpui le ferait sortir via les espaces de Luxembourg. avec qui il favdrait coordenner trés

rapidemient cetie pénétration imprévue).

D'apres le dérounlement complexe de cette situation. il est clair que la confsion s'est installes,
dans le temps. du fat du nombre mmportant d interlocimenss et de la charge de travail trop
importante de 1 organigue du secteur concemme.

Une cocrdination directe entre 1'0CCD Feuns et le sectenr aurait pemus gque la demande initiale
de Raki soat comprise et piise en compte par 1o secteur &t done d'éviter la pénétration de la zone.
Ici le message n'a &t gue partiellement passé et avec des contradictions provenant des
différentes wterprétations de chagque interlocutent.

Cauzes de I'evénement :

- L'oubl de coordmation du sectewr civil vers 'OCCD Femns di & une surcharge
temporaire de travail de orzanique du secteur civil.

Faceeurs contributifs :

- Degroupement tardif des sectewrs car 'orgamque du secteur civil n'a pas pensé a le
demander plus tot et s est laisse déborder.

- Coordmation « indirecte » eatre CDS CRNA-Nord et le Chef contrdleur Raki alors
gue I'OCCD Reuns aueast di faire la coordination directement avec le secteur civil

- Confusion du secteur civil quant aux informations a prendre en compte due également
a la svrcharge de travail mais anssi aux appels téléphonmiques entre le secteur et
I"OCCD Reims.

- De plus. on peut noter le fart que certams appels se soient croisés (CDS appelle le
secteur alors gque 1'organigue est au téléphome avec I'OCCD FReums une awtre
personne. 1 « organique beentot relevant » prenant alors la commumication). et gque le
sens du message/degré d'urgence de la simation se soit parfois perdu eantie les
oonibreux mterlocuteurs (CDS demandant de ne pas pénétrer la zome, | organique
répond en 3 excusant de son oubli, mais anssi des appels vers 'OCCD Feims qui ne
donne aucone directive clawe attendue par Iorganigune).
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ANNEXE 3

Témoignages

Chef controleur Raki :

18h00z le Chef controleur interception me montre le HOP 36QB —LFQQ > LFST au nord de
MMD qui semble se diriger vers une classique MMD- MTZ (Montmédy — Metz) a travers la
zone.

I"appelle le Chef de salle du CRNA-Nord. lui signalant le vol. Celui-ci est surpris du profil du
vol et sachant la zone active affirme se diriger vers le secteur de controle pour clarifier la
situation.je lui signifie 1'obligation pour le vol de rester en dehors de la zone en cas d’absence de
coordination — notification. ou qu’il reste le plus au Nord possible.

18h04z nouvel appel vers le Chef de salle du CRNA-N (personne différente — car CRNA-N
possede 1 CDS Ouest et | CDS Est) qui me répete que le secteur est déborde et que 1'appareil
Suir son itinéraire mais qu’il s'agit d'un loupe du secteur.

Nous avons mis un plancher et un plafond aux chasseurs évoluant en TSA200.

18h16z : appel vers le Chef de salle du CRNA-N (secteur ouest) pour débriefing — le liner étant
sorti de la zone en suivant son itinéraire initial en route vers Strasbourg. Le Chef de salle du
CRNA-N avoue un regroupement de cabine ainsi qu une situation de débordement des capacités
du secteur concerné qui amene a I’oubli de coordination. et ainsi a cette situation. Il évoque aussi
une sifuation orageuse mais nNOUS 1°avons regl aucun message en ce sens.
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ANNEXE 4

Retransciptions

Transcniption télephomque entre le CCI Rak et 'OCCD Remms

Evénement : FNEO39CMLP2016 / Clairance du 10/11/2016

STATION STATION HEURE UTC COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
EMETTRICE | RECEPTRICE | (HHMMSS)
OCCD CCIRAKI 175632 Alle
REIMS
CCIRAKI oCCD Ouais. le DLH 1a, il rentre dedans le niveau 2 30, 13 au nord ?
REIMS
OCCD CCIRAKI Attends, le DLH. euh.. .. ouas, bah, alors 2 30 faut te dure que la
REIMS moi ¢’est pas mo1, ¢est Athis
CCIRAKI 0CceD OK d’accord
REIMS
OCCD CCIRAKI Donc faut que ton chef contréleur. il voit avec le chef contréleur
REIMS d’Athis, euh. le chef de salle d' Athis
CCIRAKI oCCD Bon I"OCCD. 1l est parti ou quoi ?
REIMS
oCCD CCIRAKI Ouu il est parti. & 17 heures il part lw
REIMS
CCIRAKI oCccDh Ah ouais, a chaque fois ?
REIMS
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oCcCD

CCIRAKI

OoCCD

CCIRAKI

occh

REIMS

CCIRAKI

oCcCD

REIMS

CCIRAKI

OCCD

REIMS

CCIRAKI

CCIRAKI
OCCD
REIMS

CCIRAKI

oCcCDh
REIMS

CCIRAKI
occD
REIMS

CCIRAKI
0oCcCD
REIMS

CCIRAKI

oCccDh

17 57 30

Qui, donc la coordmation est valable dans le sens secteur d” Athis
vers moi §'ils ont un request

Ouais

Mais dans le sens to1 vers Athis et bah faut que ce soit le chef con.
qu1 appelle le chef de salle

Alors pourquot 1ls n’ont pas appelé pour entrer dans la zone 137

Bah. je sais pas. ils ont dii se louper comme souvent ils se loupent

D’accord

Sauf que moi au 2 30, je les connais pas les secteurs d’ Athus, done je

Peux pas savolr qui ¢'est et on appeler

D accord et 1ls t"ont pas appel# pour savorr alors

Non

OK. ¢a marche

Fm de transcription —
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Annexe 4
Transcription téléphonique entre le Chef controleur Raka et le Chef de salle du CRNA-Nord
Evénement : FNE0O39CMLP2016 / Coordmation du 10/11/2016

STATION | STATION HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
EMETTRI | RECEPTRI UTC
CE EE (HHMMSS)
C/C RAKI CDS 180209 Allo om, e’est Raki le chef de salle
CRNA-N
cDs C/C RAKI Salut.
CRNA-N
C/C RAKI CDs Salut. I"appelle au sujet du HOP36QB qu a passé Montmédy en
CRNA-N route sur Metz
CDS C/C RAKI oui je regarde
CENA-N
C/C RAKI cDS et je le vois - 1l est plein badmn en direction de 1la TSA 200 qui est
CRNA-N active
cDSs C/C RAKI Hou la, ouais, OK
CRNA-N
C/C RAKI CDs Donc je te confirme bien il ne faut pas qu’il rentre. on va avoir 6
CRNAN avions dedans... On les a bloqués pour I instant au 200 1a. Bon j a1
vu qu'il reprend un cap actuellement 1a. i1 faut bien qu’il fasse le
tour.

Page 11 =sur 13

CcDs C/C RAKI ouais, ouais. OK ¢a marche, je vais prévenr le secteur
CRNA-N
C/C RAKI CDs 180242 | merc:salut
CRNA-N
Fin du premier appel >
Début du deuxiéme appel >
C/C RAKI CDS 1804 45 | Allo ow de nouveau Raki, tu peux m’en dire plus sur le HOP 1a ?
CRNA-N
CcDS C/C RAKI Ben j"ai appelé le secteur pour lui confirmer qu'il ne fallait pas qu'il
CRNAN rentre dans la TS
C/C RAKI CDs d’accord done 1a tu vors bien 1l est dedans
CRNA-N
CDSs C/C RAKI oul je vois ¢a oul
CRNA-N
C/C RAKI CDs ca ne va pas du tout ... 11 faut qu’il I’emmene le plus au Nord
CRNA-N possible pour pas qu'il fasse le trajet vers Metz__ la 1a il esten
train de me faire la cerise
CcDs C/C RAKI Ecoutes, je le rappelle
CRENA-N
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C/C RAKI CDS 180510
CRNA-N

je te remercie Ciao

Fin de transcription

La présente transcription comporte 3 pages.

La duree de la transcription est de 55 secondes

TJe soussignée

qu’elle a été exanunée et vérifiee par moi1-méme.

Fait & Cing-Mars-La-Pile le 09/01/2017

responsable de la transeription. certifie que la présente transcription a été effectuée sous ma direction,
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ANNEXE 2

- Memento GPSA 04
- Dossiers d’analyse nationale

- Thématiques « CAM V au-dessus du FL115 » et RTBA
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1. GENERALITES

La quatriéme session pléniére du groupe permanent du directoire de I’espace aérien pour la sécurité de la gestion du
trafic aérien s'est tenue dans les locaux de la Direction Générale de 1’Aviation Civile a Athis-Mons, le mercredi 21
mars 2018, sous la coprésidence de monsieur Frédéric Médioni et du Colonel Marc Lapierre.

2. LISTE DES PARTICIPANTS

2.1. Experts membres permanents

Participation Aviation civile Participation Armées

Coprésidents

M. Frédéric MEDIONI COL Marc Lapierre

Représentants prestataires

Mme Nadine STRECHER (DSNA) CF Xavier SCHEPENS (ALAVIA)

Lcl Denis OLLIER (CFA/BACE)

CBA Didier ESPEJO (COMALAT)

M. Eric BREGERIE (DGA/EV)

Experts pilotes

/ Lcl Dominique LE CAM (pilote de transport)

CDT Lionel VANTARD (pilote de combat)

CBA Franck BARINKA (pilote d’hélicoptere)

Experts controleurs

Mme Solen CHASTANET-LE LIEVRE (contréleur en | ADC Christophe FRANCOIS (controleur en route)
route)

/ MP Christophe LE GOURRIEREC (contrdleur
approche)

Experts réglementation

M. Frédéric RYF ((DSNA/MSQS) CC Elisabeth TERCENO (DSAE/DIRCAM/SDR)

M. Jean-Guillaume SANCHEZ (DTA)

Expert électronicien

/ /
Représentants des fédérations sportives aéronautiques
M. Max De RICHEMOND /
2.2. Invités
Participation Aviation civile Participation Armées
M. Hervé FORESTIER (DSNA/MSQS) M. Michel NAVARRE (DGA /EV) — Expert FH
/ LCL Laurent AUGER (DSAE/DIRCAM/SDSA)

2.3. Secrétariat permanent du GPSA

Participation Aviation civile Participation Armées

Mme Samantha MULLER LV Maxime BAUDAIS




2.4. Excusés

- Expert pilote de ligne

- Expert premier controleur approche
- Expert contréleur d’aérodrome

- Expert électronicien

3. ORDRE DU JOUR
L’ordre du jour comprenait :
» un bilan annuel statistique relatif aux événements mixtes notifiés en 2017,
un point de situation sur les actions réalisées et en cours du BCM (Bureau Coordination Mixte),
un retour sur les recommandations GPSA03,
une présentation de la thématique « CAM V au-dessus du FL115»,

1’étude des dossiers d’analyse nationale suivants (M17/02, M17/03),

YV V VvV VYV VY

une présentation de la thématique annuelle dédiée au RTBA.

4. DEROULEMENT DE LA SEANCE

4.1. Préambule

Le colonel Marc Lapierre et monsieur Frédéric Médioni, coprésidents du GPSA, remercient les différents participants
et experts pour leur présence ainsi que pour le travail de préparation réalisé en amont par le secrétariat permanent.

Le GPSA est une instance de dialogue et d’échanges d’un haut niveau d’expertise. La fidélisation des experts ainsi que
leur implication en sont le garant.

Le colonel Lapierre évoque le sujet du BLINDSPOT, abordé lors du GPSA 01, qui reste une des préoccupations
prioritaires ’EUROCONTROL et qui doit donc faire 1’objet d’une attention particulicre.

Le secrétariat permanent remercie en particulier les experts ayant contribué, en amont de cette séance, a la réflexion
relative aux projets de recommandations proposées au groupe puis procéde a la présentation de 1’ordre du jour.

4.2. Bilan annuel statistique relatif aux événements mixtes notifiés en 2017

Le secrétariat permanent présente 1’évolution du nombre d’éveénements mixtes reportés tant par la DSNA que les
PSNA/D. En I’absence d’interopérabilité entre les bases de données OASIS et INCA certains évenements communs,
notifiés a la fois par la DSNA et les PSNA/D, sont comptabilisés par les deux entités.

Nombre de reports d'événements mixtes
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Un focus particulier est également abordé en séance concernant les typologies d’événements notifiés. Les incidents de
coordination entre organismes civils et militaires sont les événements mixtes les plus reportés par la DSNA. En ce qui
concerne les organismes défense, ce sont les intrusions CAG en espace arien controlé qui font I’objet du plus grand
nombre de FNE.

4.3. Point de situation sur les actions réalisées et en cours du bureau de coordination mixte (BCM)

Le BCM continue de participer aux différents séminaires civils et de la défense de formation a la fonction Q.S'. Ces
interventions permettent de contribuer au partage et a I’acculturation aux différentes pratiques civiles et militaires, tout
en se basant sur un référentiel réglementaire commun.

I1 est a noter que le BCM est également intervenu en GPBA, auprés des représentants de certaines fédérations, sur le
sujet des intrusions drones en EAC® militaire.

Le travail mené dans le cadre du GT acculturation des controleurs DSNA a la CAM est en cours de finalisation. 11
s’inscrit dans la continuité de la diffusion du flyer «la CAM et vous » au sein des organismes DSNA dont les
excellents retours et la curiosité suscitée sont a signaler.

La réalisation d’un support de formation a I’attention des subdivisions « instruction » des CRNA et des SNA par le
BCM et les experts « controle » membres du GPSA a permis une premicre présentation du projet en réunion
subdivisions instruction DSNA le 23 mars 2018.

Alors que le sommaire est présenté en séance, il est indiqué qu’en amont de sa diffusion une revue d’ordre
réglementaire sera recherchée aupres de la DIRCAM ainsi qu’une vérification du contenu par les PSNA/D.

A Tissue, le BCM délivrera une formation aux représentants des subdivisions instruction et QS/S et veillera a
communiquer aux centres toutes les modifications d’ordre réglementaire.

Le PPT «acculturation de contréleurs civils a la CAM » a jour de toutes les modifications sera disponible dans
I’espace documentaire DSNA sous GEODE.

4.4. Retour sur les recommandations GPSA03

Le secrétariat permanent fait un point sur le suivi des réponses aux recommandations du GPSAO03.

Toutes les réponses aux recommandations sont parvenues dans les temps au secrétariat permanent qui tient a souligner
I’implication et la plus-value apportée par chaque prestataire aux recommandations émises.

Le coprésident militaire insiste sur le fait que cela témoigne de la qualité des débats qui permet d’aboutir a des
recommandations consensuelles dont I’applicabilité réaliste est de nature a réellement améliorer le niveau de sécurité.

4.5. Présentation de la thématique « CAM V au-dessus du FL115 »

Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe [.

4.6. Etude des dossiers d’analyse nationale présentés en séance

Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe II.

Everjz\gnen " Date Aeronefs Aeronefs Types de vol Organismes concernes
CRNA N
M 17/02 13/07/2017 COMMIS 65 COTAM 3883 CAMI-CAGIFR -
CMCC METRO
CRNA SO
M 17/03 | 05/09/2017 COMMIS 73 KLM 79K CAMT - CAG IFR -
CDC MARINA

1 ., .
Qualité Service

2 o Al
Espace Aérien Controlé



4.7. Présentation de la thématique annuelle dédiée au RTBA

Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe I11.

4.8. Date de la prochaine session

La date de la prochaine session pléniére est arrétée au mardi 13 novembre 2018.
A D’occasion du tour de table, le représentant des fédérations sportives tient a attester de la motivation et de la pleine
implication des fédérations dans la prévention des événements ATM tout en rappelant que leur périméetre d’action se

borne au milieu associatif uniquement et ne s’étend pas aux indépendants.

L’ordre du jour ayant été épuisé, les coprésidents remercient I’ensemble des participants pour leur participation active
a ce GPSA et levent la séance.

Les coprésidents du GPSA

A
/)
it Le difecteur
aéroports et nadvigation aérienne

Colonel Mart: LAPI]

irecien

\

! |/
Frédéric IWEDIDNl



ANNEXE I

Récapitulatif des recommandations relatives a la thématique « CAM V au-dessus du FL115»

Num
érota Destinataires Recommandations
tion
Cinq ans aprés la mise en ceuvre du dispositif actuel de gestion des vols
CAM V en LTA de classe D et au vu des constats dressés dans cette
thématique et des évolutions avérées des dispositifs de contrdle, de
mandater le GPCA afin:
. . - d’analyser les modalités actuelles de prise en charge et de gestion
01 Au Dll‘ECtOl,l‘ e: de ’Espace des aéro};efs en CAM V en LTA de clzf;se D, ¢ ¢
Aérien - d’identifier les problématiques rencontrées tant par les exploitants
et prestataires de la défense que par la DSNA et de décider, le cas
échéant, de modifier le dispositif actuel,
- de proposer, si nécessaire, la mise a jour du cadre réglementaire
et des publications propres a chaque prestataire.
. De promouvoir auprés des équipages, la bonne pratique qui consiste a
Aux exploitantsdela | 0peyvrer avec assistance d’un organisme de la CAM, lors d’un transit
02 défense : sans clairance pour motif d’ordre opérationnel, technique ou par nécessité
absolue de service, dans un espace ou la clairance est normalement
ALC/;XIA obligatoire, conformément aux regles prescrites dans le RCAM.5011.
CFAS
CEAM De rappeler aux équipages que sans 1’affichage du code 0400 dédié au
DRHAA/EEFPN transit sans clairance dans les espaces aériens controlés (EAC), les transits
03 COMALAT dans ces espaces sont considérés comme des intrusions en EAC, sont
DGA/EV reportés en tant que tels au directoire de 1’espace aérien et font 1’objet d’une
FNE nécessitant une analyse par I’entité QS concernée.
Aux exploitants de la
Thématique défense :
«CAM YV au-
dessus du FL115y» ALAVIA A réception des conclusions du GPCA :
04 CFA De communiquer largement vers les pilotes les changements éventuels
CFAS relatifs aux vols CAM V évoluant dans les espaces aériens contrdlés gérés
CEAM par un organisme civil de la circulation aérienne.
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGA/EV
Dans P’attente des conclusions du GPCA
De communiquer largement vers les contrdleurs sur la maniére de gérer les
05 Ala DSNA vols CAM V au-dessus du FL115.
A réception des conclusions du GPCA
06 A la DSNA D’évaluer si la consigne DO n°02-03/2015 est toujours d’actualité et le cas
échéant de I’amender
A réception des conclusions du GPCA
07 En tenant compte des éventuelles évolutions reéglementaires liées a la
A la DIRCAM gestion des vols en CAM V en la LTA de classe D, de procéder a la mise en
cohérence des différentes publications et textes de référence.




ANNEXE II

Récapitulatif des recommandations relatives aux dossiers d’analyse nationale présentés

N‘“Tler Destinataires Recommandations
otation
Pour les centres de contréle ou ce n’est pas le cas, d’étudier une
08 solution technique permettant a [D’instructeur sur position de
disposer de 1’écoute des communications téléphoniques effectuées
par un éléve au poste organique.
Aux PSNA/D D,e prorpouvoir la, })qnne pratique qui gonsi§te lorg de la Préparation
09 d exercices ou d’évenements particuliers a revoir les evenemepts
ALAVIA notifiés les années précédentes afin de s’assurer de la bonne prise
M17/02 CFA en compte de leur RETEX.
COMALAT
DGA/EV o . : .
D’explorer la possibilit¢ de disposer d’une fonction « priorité
absolue » interopérable dans les systémes de communications
10 téléphoniques actuels ou, a I’occasion des évolutions matérielles
des différents centres de contrdle, permettant de prendre la priorité
sur les communications en cours.
Pour ceux qui en sont équipés et au-deld du cas présenté, de
11 rappeler le réle que peut avoir le LOOP dans le cadre des
communications d’urgence entre organismes défense.
Aux PSNA/D
De capitaliser sur la diffusion de ce type d’éveénements, afin de
ALAVIA . X
12 CFA p’romouymr une notrlvelle. fO’IS le respect de la zone « buffer » et
COMALAT I’emploi de la phraséologie d’urgence.
DGA/EV
Aux exploitants
M17/03 de la défense :
ALAVIA De promouvoir la participation du pilote impliqué, ou, a défaut,
13 CFA d’un représentant de I’escadron concerné lors des réunions
CFAS d’analyse d’évenement ATM de type CLS, CLM, CLD, débriefing,
CEAM réunion REX....
DRHAA/EEFPN
COMALAT

DGA/EV




ANNEXE III

Récapitulatif des recommandations relatives a la thématique annuelle dédiée au RTBA»

Numér
otation

Destinataires

Recommandations

RTBA

14

A la DIRCAM et aux PSNA/D

A Tinstar de ce qui a été mis en place depuis peu a la DSNA,
d’initier en accord avec le CNFAS, une charte d’échange et
d’utilisation des données relatives aux évenements de sécurité entre
les PSNA/D et le CNFAS.

Celle-ci permettra aux PSNA/D,de communiquer via le
représentant sécurité régional du CNFAS, les événements jugés
d’intérét, reportés par les pilotes et/ou contrdleur, ainsi que leur
analyse. Le représentant sécurité régional du CNFAS pourra ainsi
apporter son concours a I’EQSS dans sa recherche de témoignage et
partager ces événements a des fins de REX et de formation avec
I’ensemble des clubs et associations de la région concernée. Les
informations communiquées par les différents protagonistes
devront étre utilisées dans le cadre du principe de la « culture
juste ».

15

Aux exploitants
de la défense :

ALAVIA
CFA
CFAS
CEAM
DRHAA/EEFPN
COMALAT
DGA/EV

De promouvoir aupres des équipages et au-dela des évenements se
déroulant dans le RTBA, le dép6t d’un ASR lorsqu’un événement
relatif a la gestion du trafic aérien a compromis ou aurait pu
compromettre la sécurité¢ d’un aéronef.

16

17

Aux fédérations

d’aviation légére

De communiquer sur le RTBA en publiant dans différentes revues
un article relatif aux spécificités de ce réseau, en insistant sur
I’importance de la préparation du vol, de I’évaluation de 1’altitude
de survol en fonction des parametres altimétriques et du relief et sur
les risques potentiels en cas d’intrusions. Cet article pourra
éventuellement étre illustré par des exemples anonymisés.

De communiquer sur les dangers d’une trop grande confiance dans
les systemes d’aide a la navigation (GPS, ...) au détriment de la
conscience de la situation (en exploitant notamment le contenu de
I’étude du BEA relative aux événements GPS).




GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement mixte M 17/02
Rapprochement anormal — séparation due — HN < 50
COMMIS 65/ CTM 3883
du 13/07/2017

Comptes rendus d'incident : FNE0O21MRO2017
EX17LFFF01314
Commission locale de sécurité : 8 novembre 2017

GPSA

: 21 mars 2018

M 17/02



SYNOPSIS

Nature de 1'évéenement

Croisement hors normes entre CTM3883 et COMMIS 65 lors du transfert de

ces derniers a LFOE

Jour, date et heure 13/07/2017 UTC

Lieu Zone de responsabilité¢ de METRO

Type d'espace LTA

Classe d'espace D
IDENTIFICATION COMMIS 65 COTAM 3883
TYPE D'AERONEF MIRAGE 2000 - D TBM 700
EXPLOITANT ARMEE DE L’AIR ARMEE DE L AIR
NATURE DU VOL NAVIGATION NAVIGATION
REGIME DE VOL CAM 1 CAGIFR
TRAJET LFSO - LFOE LFOE - LFBD
CONFIGURATION FL 145 en descente FL 110 en montée
VITESSE MACH 0.8 140 kts
ORGANISME CONCERNE METRO / EVREUX EVREUX /CRNA N
EQUIPEMENT BORD 6020 — 6023 3376
ALARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
ALARME TCAS Sans objet Sans objet
CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes) VMC VMC
VISUEL AVANT Acquis Non acquis
CROISEMENT
MANOEUVRE D'EVITEMENT Non conforme /
SEPARATIONS MINIMALES Sans objet Sans objet

(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars :

H=2,2Nm V= 450 Ft




1.  FAITS ETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS

L’événement a lieu le jeudi 13 juillet 2017, avec comme particularité la mise en place de nombreuses patrouilles
sur le terrain d’Evreux en vue du défilé aérien du 14 juillet.

METRO connait a cette période une forte tension RH, et ne dispose au moment de 1’événement que de deux
cabines et d’'un CSCAM'.

Les COMMIS 65, 4 Mirages 2000-D, au décollage de Nancy et & destination d’Evreux, sont en compte a la
position 2.

Cette position est composée d’un Premier Controleur (PC) au poste de radariste et d’un Contrdleur a 1’instruction
(CD au poste d’organique. Le CI est monitoré par un PC expérimenté mais qui ne détient pas la mention
d’instructeur sur la position (ISP). La mise en place n’est pas conforme, mais tolérée par le CSCAM en raison de
la présence de deux personnels PC expérimentés.

L’équipage cabine est a poste depuis 1H15 au moment de I’événement, et contréle un second mouvement,
MARCOU 32, 1 Alphajet, en CAM I au décollage de LFBC et a destination de LFOE.

Le profil de vol des COMMIS 65 est classique, une route sensiblement Ouest, un survol des zones Paris (EGA?) au
FL 205 minimum. Le point de transfert entre METRO et Evreux est RAKI 2 au FL 125, éléments prévus au
protocole entre les deux organismes. La descente apres I’EGA et 1’arrivée des appareils sont systématiquement
coordonnées avec Evreux.

Dans le cas présent, Evreux demande une présentation des COMMIS 65 par le Sud au FL125 en fonction du
MARCOU 32 transféré en premier a 1’approche.

Evreux gere également le décollage IFR de deux appareils, COTAM 3883, 1 TBM700, en montée vers le FL100
sur LGL et COTAM 1266 autorisé FL80 sur PIKUP. Les clairances sont préalablement coordonnées avec le
CRNA Nord, secteur TH.

CTM3883 a une route sensiblement au 240 et doit maintenir le cap sur 30 Nm. Cette route n’est pas conflictuelle
avec arrivée prévue des COMMIS 65. Cependant, rapidement apres le transfert avec TH, le TBM qui demande
initialement une directe sur AMB, est autorisé par le CRNA a poursuivre sa montée au-dela du FL100, sur un cap
Sud, direct BENAR.

I convient de préciser ici que 1’organisme de contrdle aérien civil filtre les codes 3/A militaires. Par conséquent,
TH ne visualise pas les 4 mirages 2000 sur lesquels, le COTAM3883, autorisé a poursuivre sur BENAR, est en
train de virer en montée.

Evreux appelle par deux fois ce secteur afin de coordonner les manceuvres de départ et d’arrivée. Le secteur TH ne
répond pas car il est déja en ligne, et ne peut donc pas revenir sur son autorisation de directe et de montée ni
afficher les codes militaires ce qui lui aurait permis de visualiser le trafic conflictuel.

Evreux demande alors 8 METRO de mettre les COMMIS 65 au cap Nord et suggére de remonter afin d’éviter le
CTM3883. METRO ordonne un cap 040 et une montée urgente au FL 135, mais ’emploi de la phraséologie
d’urgence est tardive et incompléte.

TH décroche au troisieme appel de LFOE, mais il est trop tard, CTM 3883 et COMMIS 65 croisent hors-normes a
2,2 Nm et 450 pieds.

Les COMMIIS ont acquis le visuel avant le croisement, le commandant de bord du TBM700 affirme ne s’étre rendu
compte de rien.

1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

1.2.1 Environnement aéronautique

' Contréleur Superviseur de la Circulation Aérienne Militaire
% Espace Géré par les Approches englobant I’ensemble des TMA de classe A



1.2.2 Coupe horizontale

1.2.3 Coupe verticale
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2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

Cet événement mixte a donné lieu a une commission locale de défense (CLD) qui s’est tenue le 8 novembre 2017.
Le BCM ¢était présent a cette commission en tant qu’observateur ainsi qu’une délégation de 1’entité QS du CRNA
N.

2.1. ENSEIGNEMENTS TIRES DE L’ANALYSE DE L’EVENEMENT

Organisation du travail — Facteurs Humains:

Mise en place du personnel de la cabine 2 :

- le moniteur de I’assistant, controleur expérimenté, ne détient pas la mention ISP. Cela signifie qu’il n’a pas
formellement suivi le stage appropri¢ au CICDA. Le témoignage du contréleur radariste fait dtat
d’informations non transmises (maintien de cap puis cap d’évitement) par son assistant et d’un dialogue
confus entre ce dernier et Evreux.

Le controleur radariste, fait pour sa part état « d’un schéma mental erroné » du transfert avec Evreux. En effet, par
habitude avec les autres approches, le contréleur considére que le CTM 3883 est encore au FL110 en compte avec
Evreux alors que les zones du terrain plafonnent au FL065. 11 pense alors que le contréleur de 1’approche d’Evreux
maitrise la situation, puisqu’il pense qu’il a toujours en compte COTAM 3883 et qu’il visualise les COMMIS65 et
ne s’inquiéte donc pas des manceuvres du TBM7.

Utilisation du matériel :

e Téléphonie :

- L’utilisation de la téléphonie TOR* au CMCC METRO rend impossible la double écoute des appels regus ou
émis par 1’assistant. Le moniteur n’a donc pas accés aux communications bilatérales de son éléve, ce qui ne lui
permet donc pas d’avoir acces a I’ensemble des informations échangées.

- Au CMCC Paris, seul le systeme civil ARTEMIS, autorise le mode conférence, ce qui permet au moniteur de
suivre les conversations téléphoniques de 1’assistant depuis le poste contrdleur et d’intervenir aupres des différents
protagonistes selon le besoin. Ce systéme ne permet cependant pas a METRO de communiquer vers les
organismes défense non équipés, ce qui est le cas d’Evreux.

L’utilisation d’ARTEMIS permet également de contacter un autre poste du systéme de maniére prioritaire, ce qui
n’est pas possible depuis un TOR. Par conséquent le secteur TH n’a pu étre sensibilisé par le caractére urgent des
appels d’Evreux.

3 Téléphonie Opérationnelle Rénovée



e Filtre des codes 3/A militaires par les contrdleurs civils :

Partant du principe que la CAM évite la CAG, les controleurs aériens civils en CRNA ont la possibilité de filtrer
les codes 3/A militaires, et donc de ne pas visualiser les appareils de la défense via une option systéme. Il est
méme d’usage de ne travailler qu’avec ce filtre afin d’éviter toute perturbation engendrée par un appareil dont ils
ne maitrisent pas la trajectoire. Ce filtrage rend donc toute situation d’urgence entre un vol en CAM et en CAG
impossible a détecter, par les contrdleurs civils

Emploi non conforme de la phraséologie d’urgence :

La phraséologie est employée tardivement et n’est pas conforme a I’instruction militaire 950 DIRCAM relative a la
phraséologie militaire en temps de paix :

Extrait de la restitution radio :
CIL « Immediately climb flight level 135, 145 heading 040 »

PIL « Confirm last message for »

CIL « Climb flight level 131, 145»

Le pilote fait répéter une seconde fois 1’ordre qui est réitéré sans le caractére urgent. L’évitement se fait alors aux
taux imposés par le pilote.

On peut ainsi considérer que la prise de conscience de I’équipage n’est pas immédiate, la phraséologie préconisée
par I’instruction 950 DIRCAM étant :

« Immediately climb (or descend) (number) feet immediately to avoid traffic ‘clock-reference/bearing/cardinal
direction and distance) ».

Coordinations :

11 est a noter qu’une coordination METRO/ CRNA Nord en amont du croisement est compliquée par le caractére
imprévisible de la modification de route du COTAM 3883 et le peu de temps de réaction qu’implique cette
derniére. En effet alors que les COMMIS sont établis pour le transfert avec Evreux, il apparait compliqué
d’anticiper avec une si faible distance la modification de route du COTAM.

2.2. CAUSES DE L’EVENEMENT

Incidents de coordination multiples

e METRO ne coordonne pas avec le CRNA N, pensant a tort qu’Evreux a toujours le COTAM en fréquence
et donc le visuel sur les appareils conflictuels,
e Evreux qui ne parvient pas a coordonner le conflit avec le CRNA N qui est déja en ligne

2.3. FACTEURS CONTRIBUTIFS

- Schéma mental erroné du contréleur de METRO qui n’a alors pas conscience que la zone d’Evreux a un plafond
au FL65 ;

- Appel en priorité absolue impossible car la fonction n’est possible qu’entre syst¢émes ARTEMIS, dont ne dispose
pas P’ESCA d’Evreux ;

- Utilisation non systématique d’ARTEMIS par METRO lui permettant la double écoute des conversations ;

- Informations incomplétes données par 1’assistant au contréleur ;

- Impossibilité technique pour I’instructeur au CMCC d’avoir une double écoute téléphonique sur le TOR ;

- Utilisation de la phraséologie d’urgence tardive et non conforme ;

- Mise en place non conforme a Métro (mention ISP) cause RH.

3. CLASSEMENT DE L’EVENEMENT




PRESTATAIRE CIVIL PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM globale : / C- INCIDENT SIGNIFICATIF
Gravité ATS : / C- MODEREE
Probabilité de nouvelle occurrence : / 3- MODEREE

4. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :

- Briefings aux CSCAM METRO lors d’activités particuliéres annuelles (MEP 14/07).
- Rappel aux personnels de METRO du protocole de transfert EVREUX/ METRO

- Systématisation de 'utilisation d’ARTEMIS/ consigne permanente.

- Demande d’étude technique’ pour améliorer le monitorat AST

- Briefing/ fiche réflexe sur I’utilisation de la fonction conférence

- Rappel sur I’utilisation de la phraséologie d’urgence

- Rappel sur I’importance de la mise en place d’un moniteur détenant la mention ISP, en situation d’instruction.

Le GPSA recommande :

Aux prestataires de la défense :

- Pour les centres de contréle ou ce n’est pas le cas, d’étudier une solution technique permettant a
Pinstructeur sur position de disposer de I’écoute des communications téléphoniques effectuées par
un éléve au poste organique.

- Promouvoir la bonne pratique qui consiste lors de la préparation d’exercices ou d’événements
particuliers a revoir les événements notifiés les années précédentes afin de s’assurer de la bonne
prise en compte de leur RETEX.

Cette recommandation vient en complément de celle réalisée en CMSA 35 (recommandation n°3 -E13/01) :
« Sur la base du constat que I'absence de briefings communs entre pilotes et controleurs peut avoir des
consequences significatives sur le plan de la securite, la commission recommande aux organismes de controle et
aux exploitants de la defense de mettre en place des procedures pour combler cette lacune, notamment lors
d’operations d’envergure telles que le defile aerien du 14 juillet ».

- Explorer la possibilité de disposer d’une fonction « priorité absolue» interopérable dans les
systemes de communication téléphoniques actuels ou, a I’occasion des évolutions matérielles des
différents centres de controle, permettant de prendre la priorité sur les communications en cours.

- Pour ceux qui en sont équipés et au-dela du cas présenté, de rappeler le role que peut avoir le
LOOP dans le cadre des communications d’urgence entre organismes défense.

4 -\ Ly . " . s S . .
Un deuxiéme combiné téléphonique a été, depuis 1’occurrence de I’évenement, mis a disposition du moniteur au
CMCC Métro



ANNEXE 1

Formulaire / Fiche de notification d’événement

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE]

Organisme de la Circulation Aérienne
NOM de 'organisme - CMCC 80 920
Diate - 17072017
E-rai BCMBCD :
Destinataires : Tel Fax bcm-cmsa fregs-dgac net
Tel D1GBET.TI08  Fax: D 68ETTI R4
Enreqistrernent local G2IMR02017 Requ ke Cibture ke : 09-11-2017
Enregistrernent BECMBCD Regu ke . 1707-2017 AR e Cliture e
INFORMATIONS GENERALES
Ciate de |evenement Hewre (UTC) Possion de controle ou cabine Freguence Teleghone Piste s en sepvice
1307-2017 14:05 335700 22
Liew de 'exenement Type despace ou N° 02 |3 zone Classe 0 espacs Instruckon
LFOE Man Renseigné Mon
TYPE D'EVEMEMENT ATM
Fapsrnchemen Caunton Seper Bt e s i dns st Eropssme b0
Caiance rdnamon Imickdent sl IORE nor CereEaL,
dp s o Sroosnrer pap—— o e g enn rgmnzs
& U . | . . [ L] d '_l | n
TYPE 'EVENEMENT TECHNIGUE
Exdwr DEstice OBE WO o Sa sage Eramge Raaxc P ——— Taisprone £
b S 1= Clamsigque prACSiDn
o 0 J g " O - o o o
AEROMNEF(|S) CONCERMNE(S)
I —— sege |Tpese| aDoe AT et
" de vaindcatt? ops Moriore et fype O atonet =" Flisditude Autornze FumEtde e
Py r—— EER e i Wi [ 1- ok rarivee
COMMIS 65 B533 4, WM2000-T FEO LFOE 360" FL 12E FL 125
CTM 3583 3376 1, TEMTE [+, IFR FOE FBD
RENSENGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Type d'avis TCAS signake -
Distances minimales
Selon le plote plaignamt Lateralement : Wm Verticalement | #
Selon je controleur : Latéralement : 220 Nm {Werticaberment - 300 f
Condition de wol : VMC
Renseignements supplémentaires :
- & t-il ew foumniture dune miormation de rafic 7 D
- Fat-elle suite a ume demanoe du pilcte 7 Mon

- Si owi, par rappont 3 |3 manoeuwe efectuge, la demande a-1-clle e fite

kon rensegne

- & yoare avs 'action du piote et:-'r-EII:-Jusr‘!ée »

Mon renseagne

- Ct Evenement vous 3-i-) dérangé dans 3 gestion du trafic 7

MOn rensegre

- L'un des pilote a-t-il sagnalé voulor dépose un ASS 7

Mon rensewgne




DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Les COMMIE 65, en trail I+ sont & destination de LPOE pour ls mise en place du d&filé afriem du 14

willet. Lors du cransE 21, l'mpproche s déji repfré les COMMIE gui sont emcore au dessum de

=t mous demands &'sproulsr derrifgre lea MARCOH pour leuwr arrivée sor l= terrain. Nous prencns alors om

cap #ud terraio et shoamond o e degioente verds le niveas FLI2E =n sfguence

nformément su protodols. Nous

repErong le départ d'ewn CIM en IFR du terra eux goi st 8 o= moment 18 n

Vorgoanor awoeo o

patrogille., CVest lors du transfert gue 1'ap wodt celogd oi

au Ccap Sua.
L AR rochedr oous OQeEmanads S.0TS a8 1"E&yitear sansd nouws donner BElus a Elfmentd sur f$4 route ol eamcore =on

niveau. Nogs prenons alorg inmEdiantement n cap Nord et moncsong vers on niveau FL

Ppassong B.0T3 NOTS NOTMES I0L1QISmEnt J3ves le lesder et l= oumérso

Actions enrepnsss

Une sxpioaton atells eulieu T Mon

Uin message 3-1-il 06 emes 7

Autre

Partie réservée au service traitant ou a Fanimateur sécuriteé des vols du centre -

Actions & enfreprendre
- Ecoute de bandes
- Préservaton des enregistremants
- Revisu PC
- Trajectographe

Sute donnge -

&b

Commentaires
Contexte res parsculier & 3 |3 rmise en place pour le defile du 14 juillet: Créneau dense, dans un enwronnement CAS l aussi compboue.

Les ressources humainies imitéss au CMCT ont pu aussi contribuer &1 seront &tuc€2: dans analvss.




130172048

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat o= traiement En cowrs

Date o ocoumencs Heure LTC Ewenement Clasze d'espace Type o'sspace Secteur
V3T20AT 14:03 EX1TLFFFO1214 K] LTA TH

AErone’s coTCEMES Type De ers Feégle de wol B
CTM3EE2 TEBMT LFOE LFED IFR 121
CHISEE MIR2 LF50 LFOE CAM | 128
Autres 3srone’s

L=y

|Type[55| dewsnement

1. Rapprochement : Separation dus 21. HW = 58

00, Evenement mixke (TAM-CAG)
[Classement graume

ATM globake ATM Sol NOT

Locai Sep. H 2.2 {en NM)

Mational Sep VW 1 450 jen piads)
[Résur des faits |

[HN5D] [CMCC] [CODRDINATION INTER DRGANISMES] [MILITAIRE HORS DENA]

Faits mappontés

FMNE oy CMCC METRO :

Le= COMMIS 85 en wrail 2+2 sont 3 destination de LFOE pour la mise 2n place du d&filé aenen du 4

;ullet Lors dut'aﬂsfe-"ld-ele!-.H“DL'“' approcne a deja repere les COMMIS qui sont encore av dessus g
VE2A et nous demande o enmuler demisre ies MARCOU pour leur ammvee surie terrain. hous prenons alors ur

cap sud ermain £t entamens notre descente vers be niveau FLIZE en s:—quen&e conformement au prowcdle. Nous

seperons le depart Tun CTM en IFR gu termain ¢ Evreux qui est 3 08 moment ia non convergeant aves nofre
paroule. Clest lors du transfert gue 'on voit celui of accéléner sa montee et partir au cap sud.

Lapprochewr nous demande ators de Téuiter sans novs donner plus d'eiements sur sa reuts ou Encare 200
naveay. Mous prenons alors mmediatement un cap Mord et montons  wers un niveau FL13S pour Fewiber. Nows

passons alors Rors AoMmes uniquement avec 'e leader et e numers 2

CHROMOLOGIE :

140032 CTM3883 contacte TH, en montée FL 700 sur LGL. PCR lui donne FL20D

M.0128 METRO gt 3 CMISES de foumer a droite cap 280

140212 CTM3883 demande DCT AME : PCR TH lui donne DCT BEMNAR

140248 METRO oot 3 CMISES de sourner 3 droibe -::ag mord, lui fad finfo de trafic awes e CTM3332 et lul demande de poisrsiwre son wwage au cap 030

14.0213 METRO o 3 CMISE5 de monder [FL135-14

zollationne

et de prendre cap 040 CMISE5 demande confirmaton, METRO répete son message et le pilote

14.03.28. Ewreux appelle e PCO de TH powr ke parlsr de 4 chassews en contadct avec METRS qui vont passer prés du CTM2883. Evreux dit avoir essaye
d ler awant pour coordonner Mais Sans succes.

14.0337 PCR donne FL240 au CTR{3883

140333 METRO refait une info de trafic au CMISES qui dit avoir visusl

4024 point ertigus ELVIRA :

2 M =2 4500 ft avec les 2 rurages en cooe 5020

Il m'y aura pas perte u-e 5e-|:rar.3t||:rn Fwes s 2 autres mirages en code 8023 car s sont plus hauts.

140847 PCR dit au CTM3ESS ge & sa montes FL210
14.10.32 PCR donne DCT AME =t FL220 au CTM38E3
141111 PCR lu donne FL250
141230 PCR e wransfére 3 Paris

|Ma:‘ys&!a:unje

CTM3EE3 deccllage LFOE =n CAGG vers k= Sud maonte en supsneur sur BENAR. Sa rajectoire est conflictusie aver une patroullie gz 4 chasseurs,
LMISEE, controlee par le CMCC Paris. Le secieur TH n'a aucune connarssance de cette pairouille  elle n'est pas visualisee sur le radar et TH n'a pas regu
o2 coordination la concemant. Melro demands une manoeuvre d'&vitement a 13 patrouille mass trop tard et fe-pilote ne reaglt pas immad atement. Eviaun
E.E?i“ d'appeleria TH pour (informer de la oresence des chasseurs mais rop tarswement. La separation mrvmale mesures par ELVIRA est de 2.2NM et

| anaiyse avonaie
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ANNEXE 2
Chronologie des faits
T20E : TOR 2 a LFOE
TIOE : TOR 1 a LFOE
CTLOE : Position de controle a LFOE
P2M : Position 2 a Métro
P : CRNAN
C : COMMIS 65

13H427Z : P2M a T2OE : Préavis C.
13H49Z : T20E a P: Demande de clairance CTM3883, autorisé FL100/ L’ Aigle

13H51Z : T20E a P: Demande de clairance CTM 1266, autorisé FL080/ PIKUP

13h56Z : T20E a CSCAM Meétro : Demande I’arrivée des C par le Sud FL125

13H57Z : CTM3883 a CTLOE : Clairance FL100/ L’ Aigle + annonce trafic MARCOU32

13H 57MIN 46S Z : P2M a T10E : Transfert MARCOU32. LFOE demande les C cap Nord FL125
13H 59MIN 45S Z : T20E a P : 1°® tentative d’appel

14H 00MIN 15S Z : CTLOE a CTM3883 : Envoie COTAM sur FQ P + 2°™ annonce du MARCOU32 / pas de
visuel.

14H 00MIN 20S Z : CTM1266 a CTLOE : Clairance FL 080/ PIKUP

14H 00MIN 55S Z : P répond / T2OE raccroche

14H 01MIN 25S Z : TIOE a P : 2™ tentative d’appel

14H O1IMIN 37S Z : P2M a C : clairance 1/2 FL125 et 3/4 FL135

14H 02MIN 05S Z : P2M a T10E : LFOE demande les C au cap Nord/ FL125 mini
14H 02MIN 49S Z : P2M a C: Ordonne le cap Nord

14H 03MIN 09S Z : P2M a C: Ordonne le cap 030

14H 03MIN 14S Z : P2M a C: Ordonne une montée immédiate aux FL135 et FL145

14H 03MIN 258 Z : T20E a P: 3°™ appel/ P répond. Annonce du croisement CTM3883/ C. LFOE est surpris du
cap Sud du COTAM, et confirme avoir voulu coordonner.

14H 03MIN 34S Z : P2M a C: Ordonne un cap 040

14H 03MIN 38S Z : P2M a C: Annonce du CTM3883/ Visuel

14H 04MIN 03S Z : P2M a C: Ordonne un cap nord

14H 04MIN 44S Z : T10E a P2M: Ordonne un cap 020 et demande les C sur FQ 276,57
14H 04MIN 44S Z : P2M a C: Ordonne un cap 020/ contact FQ 276,57

14H 04MIN 55S Z : T1OE : PEC des C effective.



ANNEXE 3

Retranscription des communications

Retranscription des communications radio METRO/ COMMIS 65

STATION STATION HEURE UTC TEXTE OBSERVATION
EMETTRICE | RECEPTRICE (HHMMSS)

COMMIS65 METRO 135545 METRO, COMMIS 6 5 ?
135546 Pass your message sir. METRO
135547 Request my number 3 and four to go trail 4 nautical miles. COMMIS 65
135552 Copy so number 3 squawk normal, and confirm you willbe 215,22 5? METRO
135604 Affirm225,215. COMMIS 65
135606 Copy clear. METRO
135614 So already clear continue descent 205,21 5. METRO
135619 COMMIS 6 5 descending205and 215. COMMIS 65
135625 205 forleadand 2, 21 5 for 3 and 4. COMMIS 65
135630 Copy. METRO
135632 Communication avec MARCOU 32, 5 secondes.
135703 METRO, COMMIS 6 5 and 6 steady 2 0 5. COMMIS 65
135706 Good copy. METRO
135727 COMMIS 6 5, METRO for approach turn left on heading 2 4 0. METRO
135731 Left240. COMMIS 65
135729 Communication avec MARCOU32, 3 secondes.
135810 METRO, COMMIS 6 5 ready to begin descent. COMMIS 65
135815 In 2 minutes sir you’re over the TMA of Paris. METRO
135818 65. COMMIS 65
135823 Communication avec MARCOU32, 8 secondes
140047 COMMIS 6 5, METRO descend flight level 135,14 5. METRO
140051 Descending 13 5,14 5 COMMIS. COMMIS 65
140056 New squawk 6 02 0. METRO
140058 6020and602 1. COMMIS 65
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140127 COMMIS 6 5 clear to turn right heading 2 8 0. METRO
140131 Right 2 8 0.
140137 COMMIS 6 5 continue 1 25,13 5. METRO
140241 lead and 2 steady 1 2 5. COMMIS 65
140243 Copy. METRO
140249 COMMIS 6 5 turn right heading north. METRO
140252 COMMIS 6 5 right heading north. COMMIS 65
140255 For information 1 COTAM slow mover bearing 3 2 0, 7 nautical miles track | METRO
south flightlevel 110.
140302 Copy. COMMIS 65
140305 Continue turn heading 0 3 0. METRO
140308 Copy 03 0. COMMIS 65
140314 Immediately climb flight level 1 3 5, 1 4 5 heading 0 4 0. METRO
140325 Confirm last message for COMMIS 65
140326 Climb flight level 135,14 5. METRO
140329 Copy COMMIS climbing 13 5and 1 4 5. COMMIS 65
140334 Heading 0 4 0. COMMIS 65
140338 Traffic bearing 2 7 0, 2 nautical miles track south flight level 1 2 0 slow METRO
mover.
140345 Visual. COMMIS 65
140403 Clear on heading north now. METRO
140404 Turning back heading north and steady 1 3 5 for 6 5 and 6 6. COMMIS 65
140444 COMMIS 6 5 for approach turn right on heading 0 2 0 now and contact them | METRO
27 6 decimal 5 7.
140454 Copy turning right 0 2 0 and 2 7 6 5 7 COMMIS push AFT. COMMIS 65
140501 Correct bye. METRO

La présente transcription comporte 03 pages y compris celle-ci.
La durée de la transcription est de 09 minutes et 16 secondes.

Je soussigné , responsable de la transcription, certifie que la présente transcription a été effectuée sous ma direction, qu’elle a été examinée et vérifiée par moi-méme.

Fait au CMCC 80.920, le 20/07/2017
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Retranscription des communications radios/ téléphoniques d’Evreux

Platine TOR téléphone 1 : Contréleur METRO - Controleur Evreux

Oui
METRO la 2
Pour les MARCOU ok, tu laisses comme c¢a et tu envoies sur la fréquence 373.325
373.325 ok ¢a marche
Radio-RADAR avec MARCOU Lima-Yankee a tout a I'heure
13h57min46sec . -
Juste une question est-ce que je peux prendre avec les COMMIS un cap, euh...
A
Un cap, tu vas sur l'alphajet et tu enroules derriére s'il te plait et tu le mets bien a
13h59min05sec 'ouest et tu me rappelles cap nord derriere 1'alphajet qu'on puisse le descendre
tranquillement et tu descends en fonction de I'alphajet au 125, d'accord?
Ok d'accord
Tu vas sur Verneuil et tu enroules par la droite, d'accord?
Ok
Merci
14h01min25sec Tentative contact Paris controle (CRNA) sans réponse
Oui pour les COMMIS
Oui c'est ¢a, ils sont en 2+2 au cap 280 le premier descend 125 et le...
Ouai alors maintien le 125 parce que j'arrive pas a avoir Paris. Tu vois le CTM
3883 il est au niveau 100 en monté et j'ai pas le... nous on avait le niveau 100 clairé
et je sais pas s'il poursuit la montée
14h02min05sec Le CTM combien?
A 3883, tu mets au cap nord tout de suite pour les 4 appareils et tu fais... tu vois le
trafic le CTM 3883
14h05min15sec
Ouai je le vois
Alors tu maintiens, tu ne descends pas plus bas et tu vires derriere les.... Si
vraiment tu as personne tu vires a gauche mais faut que tu passes derriere le CTM
et la il est en monté
Ouais ouais
Tu auras pas le temps de tourner au nord, a mon avis il faut que tu fasses, tu
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maintiennes, et que tu passes, tu fasses, tu montes ou tu vires a gauche pour

Ouai ouai, on va monter je crois... on va tourner et on va monter je crois

C'est bon, vous avez pris un cap nord 1a?

Ouai

On attend que ca soit bien croisé, tu maintiens bien le 125

11 a pris cap 050

050? Euh non pas trop non plus car moi apres il faut que je les perce, donc faut que
tu les remettes au cap nord apreés dés que c'est croisé

Oui oui d'accord

Au cap 20, tu les stoppes au cap 20

C'est bon, on les fait tourner cap nord

Alors le 3 et 4 ont visuels du leader et 2?

Ah euh (demande au contréleur), on demande, ouai c'est bon

Ok tu mets c¢a au cap 020, tu descends pas plus bas et tu envoies 276.57 276.57

Okay euh cap 020 et on les laisse comme ¢a au niveau?

Oui oui tu maintiens le niveau car il y en a un autre qui monte a gauche et tu
envoies 276.57

Ouai c'est bon merci, on envoie

Ca arrive — Radio-RADAR avec les COMMIS 65 Delta-Lima

Okay nickel

Euh par contre.....

METRO a raccroché

Platine TOR téléphone 2 : Contréleur METRO - Controleur Evreux — Controleur Paris controle

(CRNA)

13h42

Préavis des COMMIS 65 4 avions

COMMIS 65 4 avions tu les mettras en 6020 et 276.57 on est toujours bleu 22

Ok nickel merci beaucoup
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Merci tchao

Allo

Evreux pour la clairance CTM 3883

3883 et bien écoute le 3883 on va partir sur un petit 110 euh 100 pardon sur l'aigle

13h49 Ouai 100 l'aigle
3376
3376 je te remercie tchao
Tchao
Allo
Evreux clairance s'il te plait du CTM 1266 3min derri¢re le CTM 3883
I1 va a Caen lui c'est bien ¢a?
Il va a Caen oui
13h51 Ok et bien écoute tu peux donner 80 sur PIKUP
80 PIKUP transpondeur?
3373
3373 je te remercie tchao
Tchao
Oui Evreux
Oui dit moi les COMMIS 65 je sais plus quelle cabine les a, ¢a serait bien qu'ils
puissent enrouler par le sud, c'est une patrouille de 4 on va pas pouvoir descendre
avec les zones
D'accord tu veux lesquels en premier?
13h56

Ah ben tu m'envoies le MARCOU en premier dans tous les cas

D'accord

Et puis apres la patrouille qui va suivre derriére, par derriére, enfin qu'elle aille au
sud et qu'elle enroule pour rejoindre a I'ouest au niveau 125

D'accord je vois ca avec la cabine

Merci
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Pas de probleme

13h59min45sec Tentative contact Paris controle (CRNA)
14h00min45sec | Réponse de Paris contrdle au moment ou Evreux raccroche et n'a donc pas entendu
14h02min45sec Tentative contact Paris controle (CRNA) sans réponse
Retentative de contact Paris controle (CRNA) qui répond
Allo
Oui Evreux on a 2 chass... euh 4 chasseurs en percés qui vont passer prés du CTM
3883, ils sont pas en compte avec nous, ils sont avec METRO controle actuellement
Ouai attends, tu peux répéter y a 4 chasseurs qui vont passer a coté du 3883
Oui, enfin ils croisent sur sa gauche
D'accord
Sur sa gauche, ils sont avec METRO contréle en transfert avec nous, on les a fait
14h03min25sec remonter un peu pour éviter que
A D'accord attends, je vais noter ¢a, je suis censé¢ faire quoi moi?
14h04min1 Isec Non non mais c'est passé 1a, c'est juste pour t'informer, j'ai essay¢ de t'appeler
plusieurs fois mais tu as eu du mal a répondre a priori
Oui ben un moment désol¢ je suis au téléphone et apres ...
On voulait faire ¢a avant pour voir ce que tu faisais avec le 3883, on a été un peu
surpris de le voir virer avant
Ah désolé
C'est pour ¢a qu'on voulait, on voulait, voila, coordonner avant
Ok d'accord ben pas de soucis
Mereci tchao
Ouai Evreux
Oui le CTM 1266 ¢a serait le niveau 60 est-ce que c'est bon pour toi

14h04min35sec

Oui parfait vas y comme ¢a

Ok salut

Voie 9 (118.125MHz) : Pilote CTM 3883 - Controleur Evreux — Pilote CTM 1266
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Evreux approche bonjour le CTM 3883 on procede niveau 100 sur l'aigle

CTM 3883 Evreux approche bonjour, identifi¢ RADAR vous pouvez procéder

13h57minl 3sec direct sur l'aigle en montée niveau 100 je vous rappelle pour changer

A

On procede direct sur 1'aigle au niveau 100 CTM 3883, merci
13h57min45sec . - - - :
Pour information sud-ouest terrain, 40 Nm, un alphajet en percé pour Evreux
3883
) 3883 changez avec Paris control 124.85 et donc 1'alphajet qui est niveau 125, dans
13h59min50sec
votre secteur 11h pour I0Nm, en route au nord-ouest... nord-est pardon
A
CTM 3883 donc 124.85 avec Paris, on n'a pas visuel de I'alphajet, bonne journée
14h00min15sec -
Egalement, au revoir
) Evreux approach, bonjour, CTM 1266 climbing flight level 80 omnidirectional
14h00min20sec
departure 22
A
CTM 1266 proceed 80 PIKUP call you back to change
14h00min40sec . .
Direct PIKUP flight level 80 CTM 1266

14h01min45sec CTM 1266 proceed direct PIKUP right now, contact Paris control 124.85, bye

A

Direct PIKUP and with Paris 124.850 CTM 1266

14h02min00sec

Voie 16 (276.575MHz) : Pilote COMMIS 65 — Controleur Evreux

COMMIS 65 check 6, 7, 8, leader

Evreux approach COMMIS 65

COMMIS 65 Evreux approach loud and clear, bonjour, RADAR identified 260
station 8Nm

14h04min55sec
Position is correct, endurance is 6 mike request to join initial point 22 for tactical
A oo
break and full stop individual

14h05min45

THREosee Roger COMMIS 65 descent FL55 initially, runway 22 in use airfield bleu and QFE

1003
22 blue 1003 and descending 55 and 65
correct

14h05minS5sec COMMIS 65 Evreux approach right heading 090
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A

727? at 450kts

14h06min10sec Roger
COMMIS 65 continue turn right heading 140
14h06min25sec
Continue 140
COMMIS 65 continue right heading 220
COMMIS 65 turning right 220 request lower
Roger COMMIS 65 so descent 2000 feet QFE 1003 report reaching
14h07min35sec Descending 2000 1003
A Correct and report IP in sight
14h08min24sec Wilko
COMMIS 65 prepare tower frequency 275.575
65 275.575
Correct
COMMIS 65 IP at your 11 o'clock 4 Nm report in sight
14h08min40sec
IP in sight
A
Roger COMMIS 65 so switch tower frequency 275.575 good bye
14h08min50sec

Switching 275.575
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ANNEXE 4

Déclarations

contrbleur d’Evreux
COMPTE RENDU

- Marcou 32 arrive Quest Evreux FL125 pour transfert arrivé Evreux
-En préavis, Commis 65 (4x2000) arrive par I'Est haute altitude direct sur EVX
- Au départ a Evreux piste 22, CTM 3883 clairé par Paris FL 100

Anticipation auprés de Métro, on leur demande de suivre Marcou 32 pour le transfert, soit
de présenter les Commis 65 2 I'Ouest d'Evreux FL 125

Au début du transfert des Commis 65 dans le sud cap ouest, ces derniers sont en descente vers le
FL125 comme demandé.

CTM 38283 est en contact avec Paris et passe |e FL80 vers le FL 100.
On appelle Paris 3 fois de suite sur 2 platines différentes en laissant au moins 10 sonneries &

chagque appel pour faire stopper le CTM 3883 au FL 100 afin de passer au FL 125 et transférer les
Commis 65.

Aucun contact avec Paris par tél, CTM 3883 poursuit sa montée,

I'en informe Métro qu'on n'arrive pas a établir le contact avec Paris et que le CTM 3883 poursuit sa
montée sans connaitre le niveau donné par Paris.

Je demande a Métro de passer derriére le CTM 3883 au cap nord pour accepter le transfert.

Devant le mangue de réaction de |'erganique de Metro, je lui demande de réagir soit par virage
droite, soit par virage gauche soit en remontant la patrouille.

Finalement le transfert se fait aprés avoir pris un cap nord.
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COMPTE RENDU (CTM3863-TBM700)

(LNR-Chef approche)

- CTM3863, TBM700, au départ de LFOE en piste 22, autorisé niveau de vol 100 sur LGL.
- Commis 65, 4 mirage 2000D, en transfert de Metro contréle vers Evreux approche, au FL 125.

- Apres son décollage en piste 22, le CTiVi3883 me contacte sur la fréquence approche 118.125. Je
I'autorise conformément 2 la clairance donné par Paris contrdle, et leur transfere passant 5000 pieds
en montée.

- Avant le transfert des Commis 65, j'essaye plusieurs fois de joindre le secteur qui a en compte le
CTM3883 pour connaitre ses intentions, mais mes appels restent sans réponse. Lors du transfert des
Commis 65, le CTM3883 poursuit sa montée au-dela du niveau 100 et vire par la gauche vers un cap
sud. Quand j'arrive & avoir Paris contréle au téléphone, il est trop tard, le croisement a lieu, Paris
contréle ne comprend pas de quels avions je lui parle, ils ne visualisent pas les codes IFF militaires, ils
ne voient que le CTIM3883.

COMPTE RENDU du contrdleur a poste METRO

« Il faut savoir que si j’arrive avec ce cap sur OE c’est pour « enrouler » derri¢re une autre patrouille, demande que
je n’ai pas du tout compris et m’empéchant (dans mon raisonnement) de tourner a droite plus tot.

Je ne sais pas si je dois rester au cap donné, combien de temps, et pour quelle raison (la patrouille en question
n’étant pas génante pour moi)

Au bout d’un moment mon assistant au téléphone avec OE me dit de tourner a droite, puis droite nord pour le
CTM.

Etant donné qu’il est au téléphone et vu le ton employ¢ par 1’assistant, dans mon schéma mental, tout va bien tout
est géré par I’approche (il gére sa zone et veut les chasseurs au cap nord 1125 pour pouvoir gérer son CTM).

La fatigue et les habitudes avec les autres approches m’ont fait oublier lors de I’analyse que notre protocole avec
OE est spécial vu que nos zones ne se touchent pas. (chose improbable et incompréhensible pour moi , mais bon)
Je ne sors que cette phraséo ratée que lorsque je me rends compte (trop tard ) que cela ne va pas passer, sur le
moment je me dis méme mais qu’est-ce qu’ils foutent a OE.

J’ai continué a contrdler encore un peu (aprem courte mais fatigante) et c’est seulement en fin de journée que j’ai
pu avoir le recul nécessaire sur ce qui c’était passé.

L’assistant n’aurait pas di €tre celui-1a et sachant cela j’aurais dit demander au monit d’éclaircir les choses ».

ANALYSE GLOBALE DE LA SUB QS DU CRNA NORD:

Coté civil, le profil de vol du CTM3883 est assez classique. Le contréleur n'a jamais connaissance de la patrouille
jusqu'au point critique. Une coordination préalable du CMCC Paris en amont du croisement aurait pu é&tre
souhaitable. La coordination d'Evreux intervient trop tardivement. L'appel d'Evreux avant la perte de séparation est
resté sans réponse car il y avait d'autres appels au méme moment. Nous allons vérifier s'il est possible pour Evreux
de nous appeler en priorité absolue, ce qui serait utile dans ce type de situation.
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COMPTE RENDU DU CDB DU COTAM 3883

« Bonjour,

Jétais le CDB du TBM700 CTM3883 jeudi 13/07 entre Evreux et Bordeaux. Je dois vous avouer qu’aucun
événement particulier ne m’a marqué au cours de ce vol. De mon souvenir, on a respecté tous les ordres du
contrdle mais on n’a vu aucun appareil proche, conflictuel ou dangereux.

Je reste a votre disposition pour en parler ».
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ANNEXE 6
Grille RAT

Plus d'un avion

COMMENTAIRES
A. GRAVITE
1. Risque de collision ATM Sol ATM Bord ATM Global
Minima de séparation respectés 0 0
Séparation comprise entre 76% et 99% des minima 1 1
Séparation comprise entre 51% et 75% des minima
Séparation comprise entre 26% et 50% des minima 7 7
Séparation comprise entre 0% et 25% des minima 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 7 7 le HN est de type HN50
Vitesse de rapprochement nulle 0 0
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn 1 1
Vitesse de rapprochement moyenne : >85 et <=205 knots, >1000 et <=2000 ft/mn 2 2
Vitesse de rapprochement élevée : >205 et <=700 knots, >2000 et <=4000 ft/mn 4 4
Vitesse de rapprochement trés élevée : >700knots, >4000ft/mn 5 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 4 4
[ Risque de collision (ATM [ 11]
[ Risque de collision (ATM Sol)| 1]
2. Maitrise ATM Sol ATM Bord ATM Global
Détection du conflit
Conflit détecté 0
Conflit détecté tardivement 3
Conflit non détecté 5
Sans objet 0
E () (s) 0 0
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte 0
Stratégie de résolution inadéquate 3
Pas de stratégie 5
Sans objet 0
Evaluation(s) B 0 0
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte 0 0
Mise en ceuwre inadéquate 3 5
Pas de mise en ceuwre 5 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 3 o 3 cap d?nné Par Ewreux pas assez prononcé/
phraséologie d'urgence non conforme
Filets de sauvegarde Sol (STCA, ...)
Le déclenchement du filet de sauvegarde a permis la détection du conflit 0
Le filet de sauvegarde ne s’est pas déclenché, contrairement a sa logique d'implémentation 5
Sans objet 0
Evaluation(s) B) 0 0
Récupération
Récupération correcte 0 0
Récupération inadéquate 5 6
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10
Sans objet 0 0
E ion(s) (s) 0 0
Filets de sauvegarde Bord et actions pilote (Voir et Eviter)
Déclenchement pertinent du TCAS ou décision du pilote d'appliquer le Voir et Eviter 10 0
Le TCAS ne s’est pas déclenché, contrairement a sa logique d'implémentation 0 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
Réaction du pilote
Suivi correct du RA TCAS ou mesures appropriées par application du Voir et Eviter
Suivi insuffisant du RA TCAS ou mesures insuffisantes par application du Voir et Eviter
Suivi incorrect du RA TCAS ou mesures incorrectes par application du Voir et Eviter
Sans objet
Evaluation(s) B 0 0
[ Maitrise (ATM Global)] 3]
[ Maitrise (ATM Sol)| 3|

Gravité ATM Global [IEL]|
Gravité ATM Sol K]
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B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE

3. Facteurs systémiques ATM Sol Global
Procédures - Conception 0-12
Procédures - Mise en ceuwre 0-8
Procédures - Absence 0-8

o @) ol 0
Equipements - Conception 0-12 0-12
Equipements - Mise en ceuvre 0-8 0-8
Equipements - Absence 0-8 0-8

o @) Bl 5
Gestion des ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Conception 0-12 0-12
Gestion des ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Mise en ceuwre 0-8 0-8
Gestion des ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8

o @) ol 0
| F émiques (ATM Global)] g
| Facteurs sy (ATM Sol)| 6|

ATM Sol ATM Global

[ [ o]

[ Facteurs non émi /P & liés a I'nhumain (ATM Global)] 6|
| Facts non systémi | Problé liés a I'humain (ATM Sol)] 6|
Etat du trafic
Urgence/
Standard Complexe [Situation Inconnu
. " inhabituelle

Etat des services du contréle

Normal 7 5 3 3
Dégradé 6 4 2 2
Exceptionnel 3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 0

[ Ci de survenue de I'événement] 7]

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global [T
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol [IET]

la configuration cabine/ le materiel ne permettent pas

une écoute du personnel monité

schéma mental érroné

transfert standard/ environnement standard
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION

DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement mixte M 17/03
Rapprochement anormal — séparation due — HN50
CDC MARINA / CRNA SO
du 05/09/2017

M 17/03

Comptes rendus d'incident : Fiche INCA EX17LFBB01241

: FNE18MRA2017

Commission locale mixte de sécurité : 23 novembre 2017

GPSA

: 21 mars 2018



SYNOPSIS

Nature de 1'événement : | Rapprochement separation due- HN50

Jour, date et heure . 05/09/17 a 13h23 UTC

Lieu . Centre de la France (TSA43)

Type d'espace . UTA

Classe d'espace e

PLAIGNANT NON PLAIGNANT

IDENTIFICATION KLM 79K COMMIS 73
TYPE D'AERONEF B739 M2000D
EXPLOITANT KLM ARMEE DE L’AIR
NATURE DU VOL NAVIGATION MISSION EN ZONE
REGIME DE VOL CAGIFR CAMT
TRAJET EHAM-LEBL LFSO-LFSO
CONFIGURATION FL 370 FL 373
VITESSE 441kts 476kts
ORGANISME CONCERNE CRNA S/O MARINA
EQUIPEMENT BORD MODE S 2120 MODE 3/A+C 4223
ALARME FDS sur secteur NON NON
ALARME TCAS TA NON EQUIPE
CONDITIONS DE VOL VMC VMC
(selon pilotes)
VISUEL AVANT 010)1 Ooul
CROISEMENT
MANOEUVRE D'EVITEMENT NON OUI
SEPARATIONS MINIMALES Non renseigné Non renseigné
(selon pilotes)

Radar défense : H= 1.28Nm V= 300Ft

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars : Radar civil - H= 1 81Nm V= 400Ft




1.  FAITS ETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS

Une mission (exercice Trophée avec création d’une ZRT MICA) impliquant 8 appareils arrivant par vagues
successives se déroule en TSA43/R68 est contrdlée par Marina. Les méthodes de contrdle étaient: « loose
advisory control'» au-dessus du FLI150 et « broadcast control >» au-dessous ce qui signifie que le pilote est
responsable de son anti abordage dans sa zone de travail.

Un Mirage 2000D, Commis 73 évolue au FL 400 en entrée de zone TSA43A (FL195/ILL).

Lors d’une manceuvre réalisée dans le cadre de la mission, I’appareil effectue un virage par la gauche, d’environ 360°.
Ce virage, débuté en TSA43A, se poursuit au-dessus de la TSA43B (FL195/285). Du fait d’une part, de 1’altitude et
d’autre part de sa configuration lourde (bidons), le MIR 2D initie également une légére descente pour maintenir une
vitesse satisfaisante, mais le rayon de virage a cette altitude entraine une sortie de zone.

Le contréleur de Marina fait une premiére information au pilote du COMMIS73 d’un trafic en CAG IFR, KLM79K,
au Nord de sa position stable au FL370, cap au SUD puis lui impose dans un second temps (15s aprés) de maintenir le
FL400.

Le Commis 73 annonce alors étre au FL380. Le contrdleur réactualise I’info de trafic (Liner Nord position, 3 Nm,
FL370 cap sud) et le pilote annonce passer le FL390 (en montée). L’équipage a rapidement acquis le visuel du liner et
remonte au FL405 au cap ouest en utilisant la post combustion environ a 2Nm avant le croisement estimé a 1,28Nm et
300Ft par la défense.

1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

' Loose advisory control : e pilote choisit ses caps, altitude, vitesse, le controleur informe le pilote de Ia situation tactique

? broadcast control : le controleur transmet des renseignements tactiques sur 1'objectif. si possible, il avertit I'equipage des risques
encourus. L’equipage est responsable de sa navigation et de 1 ‘anti-abordage. Peut etre utilise en situation degradee.
Communication unilaterale possible.
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2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

- Les M2000D évoluent rarement a ces altitudes, leurs missions imposant plus régulierement un travail en moyenne
ou basse altitudes. Les restitutions radio attirent 1’attention sur la non conscience du pilote de sa sortie de zone. Il
pense méme que c’est I’IFR qui a fait une intrusion, jusqu’a ce que le contrdleur lui rappelle que la TSA43B est limité
au FL285. Les limites des TSA43A et TSA43B ¢étant différentes, cela a pu en effet induire une erreur de
positionnement.

- La configuration avion en début de mission avec des bidons impose au pilote des virages assez longs a une vitesse
suffisante pour rester dans le domaine de vol d’un MIR2D.

- La méthode de contréle dans ce type de mission et en ce qui concerne cette zone, attribue a chacun un réle bien
précis : ’anti-abordage, en particulier, revient au pilote tant qu’il reste en zone.

Cependant, les données sont ici changées par la sortie de zone effectuée par le Commis 73, la responsabilité du
respect des minima de séparation avec les trafics CAG éventuellement conflictuels incombant au contréleur militaire.
Pour se prémunir d’éventuelles sorties de zones, la défense a mis en place pour les exercices de grande envergure une
procédure consistant a limiter les évolutions de chasseurs dans une zone plus réduite en mettant en place une zone
buffer (zone de 5 Nm a I’intéricur de la zone). Le controleur n’a pas alerté le pilote lorsque ce dernier a impacté
la zone buffer.

- L’annonce du niveau d’un plancher a respecter au FL400 est faite alors que le pilote a déja croisé le niveau 390 en
descente.

La phraséologie d’urgence n’a pas été utilisée, pour autant le pilote conscient du conflit a utilisé les performances
du MIR2D (post combustion) afin de retrouver au plus vite les normes minimales de séparation (en espace RVSM au-
dessus du FL290, la séparation est de 2000 ft).

2.1. ENSEIGNEMENTS TIRES DE L’ANALYSE DE L’EVENEMENT

2.2. CAUSES DE L’EVENEMENT

Sortie de zone d’exercice du MIR 2D

2.3. FACTEURS CONTRIBUTIFS

— Schéma mental erroné du pilote qui, a priori, n’a pas conscience que plafond de la TSA43B est limité
au FL285 contrairement a la TSA43A qui va jusqu’a ILL, ayant pour conséquence la sortie de zone du
M2000D;

— Absence de rappel de la zone « buffer » par le controleur militaire ;
— Actions correctives du contrdleur tardives et non emploi de la phraséologie d’urgence ;

— Configuration « lourde » du MIR2 en début de mission en HA.

3. CLASSEMENT DE L’EVENEMENT par le GPSA

PRESTATAIRE CIVIL | PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM globale : B — INCIDENT MAJEUR
Gravité ATS : N - nulle b - Importante
Probabilité de nouvelle occurrence : 0 - Indéterminée 4 - Faible

4. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :



- rappel sur la notion de buffer avec un arrét de la mission possible selon I’environnement,

- sensibilisation des personnels navigants sur I’ impératif maintien de zones,

- rappel sur les annonces trafics et définition des plafonds/planchers de zones,

- promotion de la phraséologie d’urgence.

- la participation a la CLM d’un PN de I’escadron concerné ou du pilote lui-méme est souhaitable.
Cette présence permet en effet d’appréhender plus exhaustivement la répartition des responsabilités entre pilotes et
contrdleurs et les implications liées a la gestion de la mission. A défaut, le dépdt d’un ASR et le témoignage complet
des parties prenantes restent des prérequis.

Par ailleurs, les difficultés de gestion des missions du fait de la limitation dans le plan vertical de la TSA43B au
FL285 alors que la TSA43A est activable jusqu’a illimité ont été traitées dans le cadre du GT ESSO.

De fait, depuis le 1 mars 2018, suite a la création de nouveaux points et a ’inversion de certaines routes, les limites
des TSA 43 (entre autre) ont été modifiées. Création des TSA43A/N/W/C recentrées par rapport aux R68 et
suppression de la « marche ».

Recommandations :

Aussi, le GPSA recommande aux PSNA/D :

- De capitaliser sur la diffusion de ce type d’événements, afin de promouvoir une nouvelle fois le respect de la
zone « buffer » et ’emploi de la phraséologie d’urgence.

- De promouvoir la participation du pilote impliqué ou, a défaut, d’un représentant de 1’escadron concerné lors
des réunions d’analyse d’événement ATM de type CLS, CLM, CLD, débriefing, réunion REX...




ANNEXE 1

Formulaire et fiche de notification d’événement

Sie DO 18/01/2018

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat ne tratement Clos localemsant

Date d'ococumencss Hewre TG Evenement Cizsse o espace Type d'espace Secleur
05022017 TvEm EXTTLFEBIT24 E UTA T4

[.&émﬁ :

Azrone’s concemes Tyes De Vers Fegle de val FL
ELMTEK BT3R EHAM LEBL 7
COMMIST2 MER2 CAMT

Aulres 3érone’s -

Ligu Sapt WALKU

|Type[5;| d'Enemamant :

0. Evénement mixte (CAM-CAG)

0% Rapprocrement | Separation sue 01 HW = 50
[Classement Fravte

ATM globase ATM Eai NDT
Loicaé B n Sep - 1.81 (en NM)
Wational Sép. V' 400 jen peeds)
[Résurs des fais

[HMNSOmicte] KLMTEE chasseurs 4223

Faits =5

Chasssur£222 evolue sort g2 I3 zone TSALE ot génére un TA et un HNSD avec KLMTEE stable au FL370

[analyse iocaie

1 FAITS ET,

1.1 EXPDS I'_‘I*-S FAITS

Line rission =n TSA 43 et RE3 s dércwe impliguant § appansds amvant par w. ELICEESINES

Les méthodes oe conrdle #lant | oose advi control gu-dessus gu FL1G0 et broadeast controd en-dessous.

Lin Mirage 20000, Cammis 7 T3 dwnlue au FL 2n antree de zome TSA434

Lors d'une manceuvre 2ans le cadre de la mission, fapoareil efeciue v wirage d'enwron 3807

Ce vrage, debuté en TSA43A, se poursut au-dessus oe |3 T5A43E en rasson d une part de l'alttude et d'aure pan de sa configuration kourde (bidons), il
22buts Egatement uns I@psne descente pour manten T son Snsrgie.

Dans ke mense \©MEs. UNe annonce ¢ est realises par Manna sur un appared en CAG (PR, KLMTEE  passant au-cessus de la TSAL3E au FL 270 mas
ur nweay minmal n'est pas impose au Coms par e conedleur militaire

ine nouvelle annonce du KLM =st diffusée et % mainten par lappared miitane du FL 400 est alors ordonns

Lz Commis 73 annonce e FL2OD en morté enveon 3 2Mm avant e croisement, le visuel et oitenu par l'sguipage miftare

meared en CAM T affiche lors du crosement fe FL2T3, la gistance étant alors environ 1.5 Mm
La phraséoioge durgence n'a pas £1€ utisde

NE :
Loose Controd. A form of 3oraft mession control = which the aweraft commander sesecis his own speec, alttude. headng and the appropnate achos
sequired bo ish the assigned task. The contrefing und will adv-se the aircraf commander of the cument tactica picture and wil provide further advce

# ard when avail

{Mede de confrdle seion lequel e pilete choisit ses caps. altitude, viesse. be contrdieur mforme be pilcte oe la suation 1actgue ).

Broadcast Control. & form of aircraft mission coninol used in the absence of ful capability o f the tactcal sifuation precludes dose or loose control, in whach

1acticaltarget informason 5 passed 1o enable the aircraft o accomplish the assigned task. The controding uns, when possible. provides acequate wamings

of hazards bt the aireraft commanceris) is (are) responsible for aircraft nawgation and collision avocance. Two-way communicalions ane not ore-

requisdes for this tyoe of control.

Ma-:le- de comirile dans leguel les rensegrements tactiques sur [obj sont transmis, si possible, ke contrdieur svertit I'equipage des rsques encourus
L'egupage o5t responsable de sa nawgaton et de | "ant-abordage. Peut tre uhilsé on situation dégradés. Communicabon uniaterale possible).

1.2 SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L'EVEMEMENT

2. ANALYSE DE L'EVENEMENT
II esta précissr quz les M2000D ne sont que rarement 3 ces afitudes, lewrs missions imposant plus réguligrement un Tavail en moysnnes ou basses
aftitudes.
L #tonnement du pilote sur ia présence ou ra’c CAG TR est également 3 noter les imites des TSA42AE =1 RES etant diférentes, une Smeur o=
cositionnement est possite
La configuraton Jvion en oebut aves des bidons :mpose des wrages assez longs &t une éventoslle cescents pour ne pas degracer Son Snergie

La methode de contrdfe dans ce type de misson ef en o8 gu conceme cetle zone, attribue a chacun un role bien precis : en partculier Iant-3tordage
sevient au piole



Sae DO 1amiants

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat o= traement. Clos localemsnt

Cependant, s donnees sont ici changees par i sortie de zone effectuée par le Commis 72 et Mabsence de rappel par e contriieur quant au respect de |3
pauffer [zone de 5§ Nm 3 I'mériew de la zone ).

Lannones rafic 25t reistivement 1ard've et £ans un premies temps. aucun plancher nest defini oar le commdleur. Le mantien 2u FL 400 =5t demanide mars.
ure descents 3 deja Sle nitee.
L3 remontee necesste Mutilisabon de |3 post combustion, un “décrochage” du mooe C apparait alors.

La plnseulnge durgence na 5 £18 utlisde, méme si ie péote a utilisé les performances nécessaires (post combustion | afin de rerouyer les nomes
minimales d'eapam{ZDD{gz._l.

2.1 ENSEIGNEMENTS TIRES DE L'ANALYSE DE L'EVENEMENT

L3 prncipate cause de o passage hors mormes est i sorte de zone du CommisT.

Un rappel sur i3 buffer ains: que sur les plafonds | ‘planchers 3 respecter dans les zones dentrainement pemmettront o' zssurer Tespacement et donc iz

sécurits des apoareils ef 025 equipages.

22 CAUSE DE LEVENEMENT ;
Non-respect de la darance ayant ertrang une sorte de zons.

2.3 FACTEURS CONTRIBUTIFS
mfwmaummdebutdemmmm RA,
- absence de rapps’ de la

1 CLAZZEMENT DE LEVEMEMENT

Compts tenu:

-de |a sortie de Zone et du non-respect de la buffer,

- de la séparation denvron 2, 2Mm et un peu mons g 2000fs.
- de [absence d'utlsaton oe (3 phraseologie durgencs

Et maigre.
- dhe I'acgussition du contact visue! des pdotes militaires ef civiis avant le croisemient,
- ge Meformation e trafe efectuse par s conmileur |tard ve mas "E-pﬂees deux fois ),

|Ju':.dr5& nabonale




FORMULAIRE DE MOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE]

Organisme de |a Circulation Asrienne

Tel 01 68.57.71.08

NOM de I'organisme : CDC 04930
Date - 03-08-2017

E-mai BCMBCD -
Desunataires : Tel Fax pom-cmsaifreges-dgac net

Fax D1 6857 7204

Enregistrermnent local S1EMSAZDNT Regu e Cidmre ke
Enregistrernent BECMBCD Regu ke - D8-08-2077 AR e Cliture e
INFORMATIONS GEMERALES

Diate de |svensment Hewre (UTC) Postion ge controle pu cabine Freguenis Telephone Pistels| en senvis

05-08-2017 13:23 CoC: i
Ligw de |'éwénement Type d'espace ou N° 0e [a zone Clazse g espace Instruckon
ZRT MICA T5A—CBA - TSA 43 RA8 Mon

TYPE D'EVENEMENT ATM

Fapomchement CTurmhon Simpher Sorte: e F e ATF Aoty Smbitre pord

Caiance =oordinamon Imzident s IohE nor =" TH Agdre
Aporra Cadnognme Frocédures s [ gz S g EHOn unpence

- Fat-elle suite a une demande ou pilote 7

TYPE 'EVENEMENT TECHNIGUE
Fadwr GiEshicr OB WS . = En Raae = 5% T e
& 2 P For — - clamsigue peCSipn o
AEROMEF|S) CONCERMNE(S)
eae—— | mege |Topede| Do AT ey
n" de voind ot ops Horiore et fype o aérone? Can Fliidtioge Sgborize E_ AR e e
e o EER e wail WO i T_at. o Farteee
COMMIS T3 4222 1, MIRAGE 20000 CAN  j LF50 LFZO FL&0C FL.373
WLMTEE Fal 1 s IFR 18a" FLZ7C FL 370
RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Type d'avis TCAS signakeé - TA
Distances minimales :
Seton le phote plaignant Lateralerment : Nm Verticalemen: - fi
Selon le controleur : Lateralernent : 1.28 Nm { Verticalernent - 300 #
Condition de wol WMC
Renseignements supplementaires
- ¥ a t-il eu foumitwre dune miommaton de rafic 7 O
kon

- Siowi, par rappont 3 la manosuwrs efectuge, la demande a-t-elle &t ‘aite

kon rersegne

- & viorre 3w |'ation du phote etat-ele justies 7

]

- Cet évenement vous 3-4-1 dérangé dans la gestion du trafic 7

Mon rensegné

- L'un des pilote a-+il signalé voulor dépose un ASR |

kon




DESCRIFTION DE L'EVENEMENT

Lors de 1'exercice TREOPHEE des AE, aver une IET MITA, je prends =n compte les COMMIE 73, 2 appareils, =mn

sentr&e G rome.

hprés svoir effectud les actions btck in" et fowrmit

me pictuwre, le leader, COMMIE 73, au FL 400, sort de

la TER43R, & 1'"Est, en &ffectusnt wn virage. Un liner se trouve dans la wvois afrienme passant s desses de= la
TER4T Ce liner est conflictwe] awec la trajectoire em wvirage de TOMMIE 73. J'anmomce le trafic et demands &
COMMIE de maintenir le FLAOD. En face & face 3 une distance trés courte gue j'Bstise 3 moins de EEM, 3=

vois l'altitude dua COMMIE en dessous du FLEADD. je lui desandes de comfirmer w'annonoe gu'il
est aw et en montée, secondes plus tard je déemande le mivess armoncé par le
pilote, je lis wne inforsation inférieurs am FLITE sur 1'écran.

Partie reservee au Chef de de Guart

ACHDns enTEpPNes

Une explicaton a-t-elie eu lieu 7 Mon

Un message 3-1-il £ emis 7

Aufre

Parte reservee au service traitant ou a I'animateur sécurite des vols du centre -

Actions 3 enreprandre

Suie donnes

CLMm

Commentares

restitation &t analyse en cours
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ANNEXE 2

Retranscription des communications

1‘\‘—-—_
Y

ARMEE DE L"HIR

BASE AFRIENMMNE 118
Cenme de Diétection et de

Conirdle (4.930 « GARONNE »

Crazlité de Senvice’Sécurig
Dhyssier sumvi par

ADC BRISSET
8111182132

ANNEXE 1

Er!

Llrid « fyol 4
Ritenimisg. n Feaniami

MINISTERE DES ARMEES

Mont de Marsan, le 14 seprembre 2017

Ohjet : Transeription des communications
entre Marina Radar et Commis 73.

STATION STATION HEURE UTC COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
EMETTRICE RECEFIRICE HIMMSS)
Commis 73 Marina R ] Marina Comumas 73 raquest pictimes.
Mamina Comess 73 Two groups aznmth 12, west group Nissan
220725, 28 000 drag, east group 25 000 drag.
Comnmis, T3 Comms T+ Commms, confirm push at 25°
Commuin 14 Comm 13 Pushoar 15
Marns Comess 73 Commnis 73 and 74 check parror in sequence 4123
amwd 24
Commmis, 73 Marina 73, 42253 and 24,
[ M= Comm 17 TS 00 73 caution ner north posit, 10 miles, FL 370,
track south
AMarina ‘Commsy T3 13p33.15 73, mameain F1 400 due o liner crossme below
37000,
Coaamin, 73 Marina 73
Blacm Comusi T3 13123 15 73 confirm level?
Comama, T3 ‘Marma 180,
Manina oy, 7 T3his 31 Lines nosth posit 3 miles 37 000 mack south
Comnmu 73 Tharma Passme 390
Tiarins Commesy 73 13h2333 Bloger.
Comme 73 Marina Confirm liner will enter in T5A437
Aarma Comuus 73 Omide TS.A43, st vour posit ceiling FL2835.
Comnmis, T3 Marma 13h23 31 Copy.

Je soussigme ATH

Fait a MONT DE MARSAN  le 14 septembre 2017

LA PRESENTE TRANSCRIFTION COMPORTE 3 PAGES.

wnsable de la ransemption, certifie que la présente
ransenphon 2 ate affectuse sous ma drection. gu'elle 2 ete examuines ot vénfies par mo-meéne.

Signanme
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ANNEXE 3

Trajectographie

AUBUSSTH (233

RIGH (83
™

LIMOGES (B7) R

CLERMONT-FERRAND (63

ISSDIRE (B3
USZEL ¥19)

EBRIOUDE ta3

JULLE 19 TSA43R

.

4

H
"

LLARDE <19

] |i ?RlN’LFLDU? 1153
e |
AURTLLAC (5.1

GARLAT-LA-CANEDA (247

i
. Tebat ; CS/UR/R0ETI1EIN0 30
e - T Fin ¢ 05A00/2017:13:58:48
——

{——— TEZL m 412 fn
GUURDDN (451

FLEOS

CHAFDES-BERUFORT (63}

BROONT -LAMOTHE (63)
LA GOUTELLE (&3) 5 M

LEGENTE
Isbut ¢ 050042017 113120834
Fin : 08A03/2017:13:50140

——— 281 5 021 Hn
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LR GOUTELLE (&3}

MONTFERHY (E3}

ALEOT

BROVONT-LAMDTHE ¢63)

_— ]

EPOHTGIEA|

CHAPDES-BERUFORT (83)

LEGEHDE

Debut § O5/03/20171131 20124
[Fin & chATS/2007:13:58 148

[F——— 381 w 0,21 W
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ANNEXE 4

Déclarations

_\P—__
7 N

ARMEE DE L'AIR

BASE AERIENNE 118

Cantre de Détaction at de
Conirdle 04.930
w GARONNE »

Mont de Marsan, le 11 septembre 2017

Qualité de Service/Sécurité

Dossier suivi par -
A

Compte-rendu du commandant de bord Commis 73
relatif a ’événement ATM du 05 septembre 2017

Circonstances :

Concemant les circonstances menant au croisement avec le trafic en CAG-IFR, 1’équipage
alors au niveau 405 pénétre en T43 A et doit effectuer un 360° par la droite.

La configuration avion en début de mission ne permettant pas de maintenir une vitesse
satisfaisante, 1'équipage entame une descente en T43A cependant le ravon de virage élevé a
cette altitude entraine une sortie a I’est de la zone.

Le controleur annonce alors un trafic au FL375 et demande de maintenir le 405.

L’équipage acquiert visuel du trafic et remonte au niveau 4035 sur un cap ouest en utilisant la
post combustion.
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Plus d'un avion

ANNEXE 5
Grille RAT

A. GRAVITE
1. Risque de collision ATM Sol ATM Bord ATM Global
Minima de séparation respectés / Marges de séc respectées 0 0
Séparation entre 76% et 99% des minima / Franchissement faible des marges de sécurité 1 1
Séparation entre 51% et 75% des minima / Franchissement modéré des marges de sécurité 3 3
Séparation entre 26% et 50% des minima / Franchissement important des marges de sécurité 7 7 7
Séparation entre 0% et 25% des minima / Franchissement trés important des marges de sécurité 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s 7
Vitesse de rapprochement nulle 0 0
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn 1 1
Vitesse de rapprochement moyenne : >85 et <=205 knots, >1000 et <=2000 ft/mn 2 2
Vitesse de rapprochement élevée : >205 et <=700 knots, >2000 et <=4000 ft/mn 4 4
Vitesse de rapprochement tres élevée : >700knots, >4000ft/mn 5 5 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 5
| Risque de collision (ATM Global| 12
[ Risque de collision (ATM souf H
2. Maitrise ATM Sol ATM Bord ATM Global
Détection du conflit
Conflit détecté 0
Conflit détecté tardivement 3 3
Conflit non détecté 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 3
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte 0 0
Stratégie de résolution inadéquate 3
Pas de stratégie 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 0
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte 0 0 0
Mise en ceuvre inadéquate 3 5 5
Pas de mise en ceuvre 5 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 5
Filets de sauvegarde Sol (STCA, ...)
Le déclenchement du filet de sauvegarde a permis la détection du rapprochement 0
Le filet de sauvegarde ne s'est pas déclenché, contrairement & sa logique d'implémentation 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0
Récupération
Récupération correcte 0 0
Récupération inadéquate 5 3 6
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 3 0
Filets de sauvegarde Bord / "Voir et Eviter"
Déclenchement pertinent du RA-TCAS ou décision du pilote d'appliquer le Voir et Eviter 10 0
Le RA-TCAS ne s’est pas déclenché, contrairement a sa logique d'implémentation ou impossibilité 0 10
d'appliquer le "Voir et Eviter".
Sans objet 0 0 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
Réaction du pilote au RA-TCAS / "Voir et Eviter"
Suivi correct du RA TCAS ou mesures appropriées par application du "Voir et Eviter" 0 0
Suivi insuffisant du RA TCAS ou mesures insuffisantes par application du "Voir et Eviter" 10
Suivi incorrect du RA TCAS ou mesures incorrectes par application du "Voir et Eviter" 15
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 0
[ Maitrise (ATM Global] 11
[ Maitrise (ATM Sol]
Gravité ATM Global INENFX)
Gravité ATM Sol INET]
B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE
3. Facteurs systémiques ATM Sol ATM Bord ATM Global
Procédures - Conception 0-12 0-12
Procédures - Application 0-8 0-8
Procédures - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
Equipements - Conception 0-12 0-12
Equipements - Utilisation 0-8 0-8
Equipements - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Conception 0-12 0-12
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Application 0-8 0-8
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 0 0

[ Facteurs systémiques (ATM Global] 0]
| Facteurs systémiques (ATM Sol]

Non action au moment de limpact de la buffer zone

stratégie correcte avant perte des minima

Le pilote n'informe pas étre déja en dessous du niveau plancher

Le controleur a détecté le conflit sans I'aide du filet

Non emploi de la phraséologie d'urgence

TA uniquement et application du voir et éviter apres avoir eu les
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4. Facteurs non systémiques / Problémes liés a I'humain

ATM Bord

ATM Global

Facteurs non systémiques / Problémes liés a I'humain

0-12

Evaluation(s) retenue(s)|

12| Pour pilote: oubli du plafond au FL285

[ Facteurs non systémi
| Facteurs non systé

5. Conditions de survenue de I'événement

Etat du trafic
Urgence/
Standard Complexe |Situation Inconnu
Etat des services du contréle inhabituelle
Normal 7 5 3 3
Dégradé 6 4 2 2
Exceptionnel 3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 0
[ Conditions de survenue de I'événement] 7]
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global [T B
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol [T b
4

Baréme
Gravité ATM Global
>=31 A Incident grave
de 18 2 30 B Incident majeur
de 10417 C Incident significatif
det1a9 E Faible incidence sur la sécurité
0 N Aucune incidence sur la sécurité
Si 4 cases vertes ou plus non remplissables D Gravité Indéterminée
Gravité ATM Sol
>=31 A Trés importante
de 18 2 30 B Importante
de 104 17 C Modérée
de1a9 E Faible
0 N Nulle
Si 4 cases vertes ou plus non remplissables D Gravité Indéterminée
Probabilité de nouvelle occurrence (ATM Sol)
>=32 1 Trés forte
de 24331 2 Forte
de17a23 3 Modérée
de11a16 4 Faible
de 0410 5 Trés faible
Classement par défaut 0 Indéterminé

Pour ATS:Non rappel de la buffer zone + action corrective
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION
DU TRAFIC AERIEN

THEMATIQUE « CAM V au-dessus du FL115 »

SESSION GPSA 04 DU 21 MARS 2018




1. Généralités

Le GPSA a choisi de traiter cette thématique suite a certains reports d’événements constatés par le BCM, son
secrétariat permanent et afin de répondre a certaines interrogations des contrdleurs civils. A titre d’information en
2017, les agents de la DSNA ont a minima reporté 13 événements li€s a des transits d’aéronefs en CAM V au-dessus
du FL115.

Bien que le sujet de la CAM V en LTA ait déja été abordé a plusieurs reprises et notamment dans le cadre de la
CMSA entre 2006 et 2012, le sujet reste donc d’actualité.

Le BCM a choisi cette fois d’aborder plus largement cette problématique en ne se limitant pas a la CAM V en LTA
mais en s’intéressant a un panel de constats faisant référence a des événements impliquant des acronefs évoluant en
CAM V au-dessus du FL115, dans différents espaces aériens et en particulier en LTA et TMA . En effet, en fonction
des espaces et classes associées, les services civils de la navigation aérienne sont confrontés a des situations ressenties
comme incertaines, ayant un impact réel ou potentiel sur la sécurité de la gestion du trafic aérien.

L’un des principaux objectifs de cette thématique est également d’apporter des éclaircissements pédagogiques au
profit des contréleurs DSNA et de présenter aux pilotes de la défense les différents impacts, que peuvent avoir aupres
de ces derniers, certains vols effectués en CAM V dans ces différents types d’espaces.

2. Références reglementaires :
2.1.Réglementation relative a la CAM V

2.1.1. Extrait du RCAM :

RCAM.5011 CAM YV - En espace aérien controlé
5011-01 Un aéronef en vol CAM V bénéficie du service du contréle de la CAM dans la mesure on
il a obtenu une clairance et 5’1l :
a) évolue dans un espace aérien de classe A*B.CouD:ou
b) fait partie de la circulation d'aérodrome dun aérodrome contrélé : ou

¢) effectue un vol CAM V spécial.

S01i-02 Vols CAM V sans clairance dans un espace ot la clairance est obligatoire,

Lorsque powr des motifs d'ordre opérationnel. technique ou par nécessité absolue de
service (mission réelle de sureté aérienme . mission de police. de sécurité publique ou de
secours) un vol CAM V est amené a pénétrer, sans clairance. dans un espace on
I'obtention d'une clairance est normalement obligatoire. celui-ci doit manceuvrer. avec
I"assistance éventuelle d'un organisie de la CAM. pour maintenir sa route suffisanunent
éloignée des autres aéronefs. afin de pallier 'absence de fowrniture de séparation ou
d’information de trafic.

Le vol en CAM V amené a pénétrer sans clairance se tiendra a I'écart des circuits
d'aérodrome et des axes d'amrivée et de départ des vols IFR en affichant le code
transpondeur particulier défimi dans le MILATP,

En demier ressort. la prévention des abordages repose sur application des régles de I'air
par I'ensemble des aéronefs de chaque circulation.

2.1.2.  Extrait du MIL AIP

2.1.2.1. partie ENR 1.2-2 : Regles et procedures generales



6.Vol en CAMYV en Secteur d’Information de Vol (SIV).

Dans le cadre de la sécurité des vols et lorsque sa mission le lui permet, 'aéronef en CAM V établit et maintient une liaison
radio bilatérale avec I'organisme gestionnaire de secteur d'information de vol traverse.

7.Vol CAM YV effectué dans un espace aérien controlé
Un aéronef en vol CAM V bénéficie du service du contrdle de la CAM dans la mesure ou il a obtenu une clairance et s'il :

a)  ilvole dans un espace aérien de classe A>, B, Cou D ;ou
b) il fait partie de la circulation d'aérodrome d'un aérodrome contrlé ; ou
c) il effectue un vol CAM V spécial.

Vols CAM V sans clairance dans un espace ou la clairance est obligatoire

Larsque pour des motifs d'ordre opérationnel technique, ou par nécessité absolue (mission de police, de sécurité publique
ou de secours) un vol CAM V est amené a pénétrer, sans clairance, dans un espace ou l'obtention d'une clairance est
normalement obligatoire pour la circulation aérienne générale, celui-ci doit manceuvrer, avec l'assistance éventuelle d'un
organisme de la CAM, pour maintenir sa route suffisamment éloignée des autres aéronefs, afin de pallier 'absence de
fourniture de séparation ou d'information de trafic. Le vol en CAM V amené & pénétrer sans clairance se tiendra a |'écart
des circuits d'aérodrome et des axes d'arrivée et de départ des vols IFR.

En dernier ressort, la prévention des collisions repose sur ['application des régles de I'air par I'ensemble des aéronefs de
chaque circulation.

2.1.2.2. partie ENR 2.1-4 : organisation de 1'espace

4.Vols CAM évoluant dans un espace aérien controlé géré par un organisme civil de la
circulation aérienne

4.1Vols CAM & vue

4.1.1 Régle générale

Les vols CAM V affichent le code ranspondeur spécifique A 0300. De fagon générale, les vols C.AM de type V" demandent une
clairance pour pénétrer dans un espace aérien de classe A, B, C ou D ou dés quiils font pariie de la circulafion dagredrome d'un
aérdrome contrilé. Ces vols, dés lors quils ont abtenu une clairance auprés de lorganisme gestionnaire concerné, bénéficient du
service du contrile de ia CAM tel que défini en 3.2.

14.1.2 Cas particulier
Lersque pour des matifs d'ovdre opérationne! technique ou par nécessité absolue de service {mission réelle de sireté aénenne,mission
de police,de sécurité publique ou de-secours) un vol CAM Y est amené & pénétrer, sans elairance, dans un espace ol Fobtention d'une
clairance est normalement obligatoire, celui-ci doit manoeuvrer, avec ['assistance éventuefle d'un organisme de la CAM, pour maintenir
sa route suffisamment éloignée des autres agronefs, afin de pallier 'absence de fourniture de séparation ou dinformation de trafic.
Le vol en CAM Y amené & pénétrer sans clairance se fiendra a I'écart des circuits d'aérodrome et des axes d'amivée et de depart des
vois IFR en affichant le code transpondeur A 0400 durant son transi.
En dermier ressort, la prévention des abordages repose sur lapplication des regles de I'air par I'ensemble des aéronets de chague
circulation.

|4.1.3\hh CAMV en LTA

4.1.3.1 Espace concerné
La région inférieure de conirdle, LTA, est constituée des espaces aériens des régions d'mtormation de vol de BREST, BORDEAUX.
MARSEILLE, PARIS et REIMS, au-tessus du plus gleve des deux niveaux FL 115 ou 3000 ft SFC (300m), & l'exclusion
a) des espaces aenens dans lesquels les services de la C A sont délégués a un organisme de la C.A. étranger,
b) des régions terminales de contrile, des zones de conirdie et des voies aériennes,
¢) des régions et zones de conirdle spécialisées, des zones réglementees ainsi gue des zones dangereuses,
lorsque cas espaces sont actifs,
d) des zones interdites.
La LTA est classée en D, & l'exception des volumes situés au-dessus des régions montagneuses décrifs a I AIP FRANCE chap ENR
1.4 et de |'espace situé au-gdessus de la haute mer (12 NM des cdtes) qui sont classés en E

1 4.1.3.2Vols CAM "V" dans les parties de LTA classées en D et hors TMA

Les aeronefs en CAM V" en LTA satistont aux mémes conditions d'equipement que les ACFT en VFR

Les équipages appliqueront les mesures suivantes
- Contact obligatoire de CAM INFO afin de bénéficier du service d'information de vol dans la limite des possibilites du COC '
- Affichage du code franspondeur 0400
- Evitement, dans la mesure du possible, des niveaux cormespondant & des limites verticales d'espaces publies (FL115,
plafond TMA....)
- Lorsgu'un croisement doit ére effectué 4 vue en LTA le mantien dune route suffisammeni éloignée des auires
aeranefs est impératit Catte masure est destinée a renforcer |a séounté et a évier le déclenchement des systames
automatiques d anbeailision qui sont aupurd hui généralisés sur les floftes commerciales.

Ce contact ne dispense en aucun cas les équipages de ['application de |a regle ‘voir et éviter'




1.1. Reéglementation spécifique a la CAM V en LTA

1.1.1.  Extrait de I'AIP France

AIP FRANCE

ENR1.4-3
01JUL 2014

1.4.2 REGIONS D'INFORMATION DE VOL ESPACE INFERIEUR (FIR)

1 Les ragions d'information de vol de France sont définies
entre la surface et FL 195. Elles sont classées G a 'exclusion des régions
et des zones de controle.

2 La région inférigure de contréle (LTA
niveaux suivants FL 115 ou 3000 ft
mention contraire :

- des regions de contrdle lerminales et des voies aénennes,

- des régions de controle (CTA), des zones transfrontalieres (CBA), des.
{T&]mmmmmmmwm
- des zones réglementées, dangereuses et interdites,
est classée D 4 l'exception des volumes situés au-dessus des régions
montagneuses décrits ci-dessous et de l'espace situé au-dessus de la
haute mer (au dela de 12 NM des cdtes) qui sont classés E.

située entre le plus élevé des deux
et le FL 195 a l'exclusion, sauf

4 Cas particulier de I'espace aérien classé D dans la LTA :
Les vols de la circulation aérienne militaire peuvent évoluer dans 'espace
visé salon les dispositions suivantes:
41 ansdalan'mlahon' aérienne militaire de type «V»
erale, les vols de la circulation agrienne militaire du
-V- une clairance, pour pénétrer dans la LTA. Ces vols,
lors quiils ont ebtenu une clairance auprés du centre de controle reégional
concerna, recoivent un service identique a celui gue regoivent les vols
UFHNBMMWMMhmm

Dans ce cas, les aéronefs de la circulation aérienne militaire en vol de type
wln samhmw:rrammmﬁmnsd‘apjpnmmmhsaémm@sdﬂa
circulation aérienne générale en VFR,

ENR 144
01JUL 2014

142 FLIGHT INFORMATION REGIONS - LOWER AIRSPACE (FIR)

1

4.1

Flight information regions above Metropalitan France are defined between
the surface and FL 195. They are classified G except control region and
areas.

Lower traffic area (LTA) situated between the hi
3000 1t ASFC and FL 195 and except, unless

levels FL 1150r
mentioned:

- terminal control area and airways,
- control traffic areas (CTA), cross-border areas (CBA), temporary reserved
areas (TRA) and temporary segregated areas (TSA).

nmnmmmm\nmmw
airspace located above the open sea (further than 12 NM from coasts),
which are classified E.

The particular case of airspace classified D in LTA:
Military flights may be carried out in the above said airspace in compliance
with the following:

V» type military ai traffic flights

(1) Generally king a clearance is required to enter LTA for «V» type
military air traffic fights. These flights, as soon as they have obtained
clearance from the en route air traffic center, are assisted in

the same way as general air traffic VFR flights in the same airspace.

In this case «V» type military air traffic will adhera to the same
mmmmmmmwmumvmmﬂ

AIP FRANCE

2) Les volis de fa circulation aérienne militaire de type «Ve qui n'ont pas
abtenu de clairance (ou qui, pour des raisans technigues ou
opérationnelles, ne sont pas en mesure de la demander), peuvent
neéanmoins penétrer dans la LTA pour poursuivre leur mission. La

ion entre aéronels, qﬂ:wmtlawpede
eléve en dernier ressort de

3) La delivrance d'une clairance par un centre de contrble régional au profit
d'un aéronaf de la circulation militaire en vol da type «V» est
fonction de la charge de travail des secteurs concernés dans les centres
régionaux de la navigation aérienne,

1.1.2.  Extrait du MILAIP

2) «\» type military air traffic flights which have not obtained clearance
of for technical or aperational reasons are not able to request it) may
nevertheless enter the LTA without cbtaining clearance to continue their
flights, the avoidance of collisions between aircraft, whathever i
Emmmm,mm,asamm.wm

an.

(3) «V type military air traffic flight is granted clearance by an enroute air
traffic center depending on the workload on the sectors concerned of the
ragional air traffic centars.

Extrait du MIAM partie ENR 2.1-4 Organisation de I'espace

| 4.1.3.2Vols CAM V" dans les parties de LTA classées en D et hors TMA
Les aéronefs en CAM *V" en LTA salisfont aux mémes conditions d'équipement que les ACFT en VFR.

Les équipages appliqueront les mesures suivantes :

- Contact obligatoire de CAM INFO afin de bénéficier du service d'information de vol dans la limite des possibilités du CDC .

- Affichage du code transpondeur 0400.

- Evitement, dans la mesure du possible, des niveaux correspondant a des limites verticales d'espaces publiés (FL115,

plafond TMA....)

- Lorsqu'un croisement doit étre effectué a vue en LTA, le maintien d'une route suffisamment éloignée des autres
aéronefs est impératif. Cette mesure est destinée & renforcer la sécurité et & éviter le déclenchement des systémes
automatiques d'anticollision qui sont aujourd’hui généralisés sur les flottes commerciales.

Ce contact ne dispense en aucun cas les équipages de I'application de la régle ‘voir et éviter',



Avec annote en bas de page :

'Si le service ne peut étre rendu, I'équipage renoncera a évoluer en CAM 'V en LTA. Toutefois, en cas de besoin impératif, une prise en compte en CAM 'I' par un
organisme de contrile de la défense pourra étre demandée

Historique :

L’événement E1201 étudié en CMSA 30, en date du 02 octobre 2012 a abouti a la recommandation suivante :

Au Directoire de 1'Espace Aerien :

De demander au GPCA la reprise des travaux concernant la definition de modalites pratiques quant a la prise en
compte des CAM V en LTA de classe D au-dessus du FL115.

L’action a été prise en compte par les membres du GPCA et les conclusions du GT ont été portées a la connaissance
du BCM via la note 2655/DEF/DSAé/DIRCAM/SDEA/NP du 11 juillet 2014.

Dans cette note était stipulé que la mise en ceuvre de la CMIA' 04/13 relative a la pénétration des vols CAM V en
espaces acriens controlés et en LTA de classe D « n'a pas fait 1'objet de remontees de difficultes particulieres, que les
consignes edictees dans cette CMIA semblent appliquees, pour autant, au plan quantitatif le bilan reste faible et ne
permet pas d’evaluer les contraintes sur les organismes de controle de la defense ».

Le GPCA proposait alors d’intégrer, dans le MILAIP, la procédure décrite dans la CMIA et ainsi d’abroger cette
derni¢re. Cette procédure a pour but de pallier I’impossibilité annoncée du gestionnaire en LTA a rendre le service
attendu et donc d’augmenter le niveau de sécurité global des CAM V en y associant un contact obligatoire avec la
cabine multiservices CAM INFO.

Cette action a été réalisée en 2015 avec la modification du MIAM partie « En Route — Organisation de
Pespace »

La difficulté a gérer des vols CAM V en LTA au dessus du FL.115 au milieu de trafic CAG, avait en 2007, poussé la
Direction des Opérations (DO) de la DSNA, a décider de ne plus autoriser ces vols dans les secteurs de contrdle des
CRNA dans I’attente des résultats du GT DO/DIRCAM.

En 2014, une nouvelle consigne DO n°02-03/2015 se substituant a la consigne DO de 2007 reprend les conclusions
du GT, et stipule :

« 3. Conduite a tenir vis-a-vis des vols CAM Ven LTA
Compte tenu de la nouvelle procedure de gestion des vols CAM V en LTA mise en place par la
defense, les controleurs des centres de la DSNA ne doivent plus prendre en compte ces vols. »

et précise la phraséologie associée :

« Dans le cas ou un pilote de la defense evoluant en CAM V en LTA contacte malgre tout un organisme de controle de
la DSNA, les controleurs doivent lui signifier qu’ils ne le prendront pas en compte et que ce dernier doit
obligatoirement contacter un organisme CAM.

Exemple :

« RAMEXZ21, contactez CAM INFO pour poursuivre votre transit en CAM Ven LTA ».

« RAMEX 21, contact CAM INFO to continue your transit under OAT type Vin LTA ». »
2. Récapitulatif des événements notifiés par la DSNA

La liste des éveénements présentés est non exhaustive car aucune typologie ne permet de caractériser ces
problématiques et seule la lecture approfondie des événements nous permet de les identifier.

' CMIA : circulaire Militaire d’Information aéronautique




Types de vol Zone

Organismes

Facteurs contributifs

N° Evenement Date Typologie Cause
concernee concernes
- Forme de « tunnelisation » du pilote de I’AJET qui ne
. contacte pas le bon organisme.
IFR /CAM V R n . Absence d’acquisition
SNA/SO - approchemen . - Trafic dense a Aquitaine ne facilitant pas la détection
EX17LFBD408 | 11/05/2017 LTA LEBD séparation non due du visuel du CLG33Z0 du transit + APW non disponible au FL145.
Cazaux - Cognac par le RAZZIA 85 . . , . .
- Non communication au pilote par I’organisme Défense
de la fréquence a contacter en sortie de zone.
CAM YV Non-respect Contact d’un organisme |- Délai de réponse des contréleurs de Geneve un peu
SNAJE -
EX17LFSB113 [07/07/2017 LTA LFSB par le bord civil au lieu de la cabine |\
Dijon - Salon de la procédure CAM INFO du CDC
Transit CAM V en région |- NOTAM interdisant les VFR au-dessus du FL115 dans
CAM V parisienne contrdlée en  |les espaces gérés par Paris CTL, induisant un amalgame
environnement dense avec A PRSP
’ CRNA/N + | Constat — suggestion | .- - -~ Javec les CAM V, les contrdleurs civils n’ayant pas
EX17LFFF1240 [ 13/07/2017 | Nancy — Orléans SNA RP contrélenr unl%lée\%?gaieulnénfzgiaenon conscience que des vols CAM V. puissent cux transiter.
LTA INFO de VOL du CDC |- L’absence de coordination et de contact radio (bien que
en surcharge de travail cela soit conforme a la réglementation).
CAM'V Contact d’un organisme civil
NA/CE — | Non- t par 1 . .
EX17LFLC230 | 16/06/2017 LTA SNA/C OWTESPECEPAT T 1 4 lieu de la cabine CAM
LFLC bord de la procédure
Avignon — Avord INFO du CDC
- Transit dans LTA trés court ne permettant pas les
Ab d changements du code transpondeur aussi rapide.
CAM V sence de passage au
EX17LFLCS6 |22/02/2017 LTA + G SNA/CE - | Non-respect par le transpondeur 0400 pour |- Modification de la mission coordonnée initialement a
Sud q LFLC bord de la procédure un transit sans contact  |Clermont au FL155 et qui finalement se fait en BA sans
ud vers Nor radio en LTA contact radio.
CAMV CAM V sans contact radio |- Présences d’AWY.
EX17LFLC57 |22/02/2017 LTA+G SNA/CE - | Non-respect parle | en 0300 évoluant dans les |- Pas de contact ni de coordination avec Clermont.
LFLC bord de la procédure | espaces gérés par Clermont

sans contact radio




i F. ibutifs
N° Evenement Date Types de vol Zone | Organismes Typologie Cause acteurs contributifs
concernee concernes

- Enjeu de la mission et contrainte temporelle.

- Région a forte densité de trafic.

- Mauvaise compréhension par les contrdleurs civils de
la consigne DO relative au transit en LTA.

s de Ia ori - Volonté des pilotes de se prémunir contre un éventuel
CAMV Non-respect par clie usl CeAli/Ip ;1se eln ?ﬁlété rapprochement.
uvo ar le
EX17LFFF1388 [03/08/2017 TMA +AWY CRNA/N I’ATC de la AU moment dg la mise en |- Conditions météorologiques défavorables dans I’Est.
St Dizier - Orléans réglementation route - Situation RH un peu tendue au mois d’aoft.

- Restrictions publiées par NOTAM des vols VFR au-
dessus du FL115 induisant une fausse croyance chez les
contrdleurs civils qui n’ont pas conscience que les CAM
[V ne sont pas concernés par ce NOTAM.

- Absence de coordination.

Non-respect par ec? nnalsslan.ce ° - Difficultés a joindre 1’organisme militaire en charge du
SNA/O - , contrdleurs civils de la .
EX17LFRB952 [25/09/2017 CAMV I’ATC de la . . vol en transit.
LFRS ] consigne DO relative aux
procédure

transits en CAM V en LTA

- Impact avec les trajectoires « arrivée et départ » des
vols IFR.




2.1.Constat

Le traitement des vols en CAM V au-dessus du FL115 reste aujourd’hui une problématique d’actualité qui mérite
d’étre de nouveau portée a la connaissance des contrdleurs civils et militaires ainsi que des pilotes militaires.

2.1.1.  Pour les controleurs civils :

- Situation assez inhabituelle car au-dela de la restriction qui s’applique au-dessus des espaces gérés par Paris,
le nombre de VFR évoluant au-dessus du FL115 est limité notamment du fait de 1’obligation d’emport
d’oxygene des le FL100.

- Méconnaissance de la consigne DO relative au traitement des vols CAM V en LTA.
- Besoins différents entre un CRNA et un SNA :

o Pour le CRNA, il est plus simple compte tenu de leur densité de trafic et du volume d’espace dont ils
ont la charge de ne pas gérer les vols CAM V au-dessus du FL115.

o Pour les SNA, le fait de visualiser des vols en évolution dans leurs espaces sans les avoir en
fréquence, sans connaitre leurs intentions et donc sans avoir la possibilité d’anticiper leurs trajectoires,
induit des informations de trafic pas toujours trés fiables et un sentiment de non maitrise de la
situation.

- Difficulté pour les contréleurs civils d’obtenir des informations sur les vols CAM V sans contact radio, les
organismes de contrdle militaire concernés par ces vols n’étant pas toujours les mémes pour une méme zone
(plan de remplacement, couverture radio ,...)

- Situations vécues comme des situations a risque en termes de sécurité, du fait des vitesses élevées, des
capacités d’évolution dans le plan vertical, des performances avions, sans avoir ces aéronefs en fréquence.....

2.1.2.  Pour les equipages de la defense :
- Incompréhension dés lors qu’un organisme civil refuse de les prendre en compte.

- Meéconnaissance des contraintes des contréleurs civils et de la consigne DO qui impose aux contréleurs civils
de ne pas prendre en compte les CAM V en LTA.

- Reglementation différente entre I’obligation de contacter la cabine « multiservices » pour un transit en LTA
de classe D et la recommandation & contacter éventuellement cette méme cabine en cas de transit sans
autorisation dans un espace aérien contr6lé par la DSNA

- Reéglementation générale et spécificité du transit en LTA de classe D répertoriée dans la documentation a des
endroits différents. D’un c6té il est recommandé de contacter le SIV quand c’est possible (ENR 1.2-2 Regles
de vol CAM a vue), tandis que I’exception qui concerne la LTA de classe D est dans la partie ENR 2.1-4
Organisation de ’espace.

- Cas persistants de non changement du code transpondeur (passage en 0400) dés qu’ils entrent dans un espace
aérien controlé sans clairance. Méconnaissance de la particularité qui leur impose de contacter un organisme
défense pour transiter en CAM V en LTA de classe D.

2.1.3.  Pour les controleurs defense :

- Capacité des cabines multiservices a rendre le service d’information de vol relatifs a des trafics
éventuellement conflictuels.



- Incompréhension des contrdleurs militaires face a la réticence des contrdleurs civils a prendre en compte ces
vols. Les méthodes et habitudes de travail différent, notamment les vols CAM V ¢évoluent de fagon
quotidienne jusqu’au FL195, ce qui n’est pas le cas d’une grande majorité de VFR.

- Appréhension complexe de certaines particularités réglementaires lorsque celles-ci ne concernent pas
directement les agents impliqués (controle en LTA).

3. Recommandations du GPSA

Au Directoire de I’Espace Aérien :

Cinq ans apres la mise en ceuvre du dispositif actuel de gestion des vols CAM V en LTA de classe D et au vu des
constats dressés dans cette thématique et des évolutions avérées des dispositifs de contréle, de mandater le GPCA
afin:

- d’analyser les modalités actuelles de prise en charge et de gestion des aéronefs en CAM V en LTA de
classe D,

- d’identifier les problématiques rencontrées tant par les exploitants et prestataires de la défense que par la
DSNA et de décider, le cas échéant, de modifier le dispositif actuel,

- de proposer, si nécessaire, la mise a jour du cadre réglementaire et des publications propres a chaque
prestataire.

Aux exploitants de la défense :

- De promouvoir aupres des équipages, la bonne pratique qui consiste a manoeuvrer avec ’assistance d’un
organisme de la CAM, lors d’un transit sans clairance pour motif d’ordre opérationnel, technique ou par
nécessité absolue de service, dans un espace ou la clairance est normalement obligatoire, conformément aux
régles prescrites dans le RCAM.5011.

- De rappeler aux équipages que sans ’affichage du code 0400 dédié au transit sans clairance dans les espaces
acriens contrdlés (EAC), les transits dans ces espaces sont considérés comme des intrusions en EAC, sont
reportés en tant que tels au directoire de I’espace aérien et font I’objet d’une FNE nécessitant une analyse par
I’entité QS concernée.

- A réception des conclusions du GPCA, de communiquer largement vers les pilotes les changements éventuels
relatifs aux vols CAM V évoluant dans les espaces aériens contrdlés gérés par un organisme civil de la
circulation aérienne.

Ala DSNA :

Dans I’attente des conclusions du GPCA:
- De communiquer largement vers les controleurs sur la mani¢re de gérer les vols CAM V au-dessus du FL115.

A réception des conclusions du GPCA:
- D’évaluer si la consigne DO n°02-03/2015 est toujours d’actualité et le cas échéant de ’amender.




Ala DIRCAM :

- A réception des conclusions du GPCA, en tenant compte des éventuelles évolutions réglementaires liées a la
gestion des vols en CAM V en LTA de classe D, de procéder a la mise en cohérence des différentes
publications et textes de référence.
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Annexe 1 — Consigne DO

.4 Modalités fzxscusion des vals CAM ¥ en LT Ref 02-03/15
dgac 07/01/ 2015

[asna | - Bage 3 sur 4

CONSIGNE N°:02-03/15
OBJET : Modalites d’executon des vols CAM Ven LTA

Le Diirecteur des Operations de la DSNA

References :
1. MIAM -ENR 2.1-4 _ 74.3.2
2. Lettre DO du 01 muars 2007 « CAM Ven LTA »

DECIDE

Dare et perimerne d'apphcadon
Tons les erganizmes de contrale de la DENA

La mise'en Tiguens ek fixee au 1™ wvmd 2015

1. Origine

Lors de la 30™ session plediere de la Commission Mixte de Secwmite de la pesticn du trafic
Agnen [CARA) dn 02 octobee 2012 une recommmandation gelative a lexéonbion des volz CAMY
eit LTA a ete adeessée ait Digectoite de IEspace Aerien seloa les teroies siirants

u de demander au GPCA Ia reppse des mavaux concernanr la defimioon de modalires
Praggues guanr d la prise en compre des CAM Ven LTA en classe D an-dessus du FL
115 »

2, Modalbirés d'exécunon des vols CAMV

Le GT cege par le GPCA s'est o § pinsenes repeises & a rendn ses conclamons logs de Ia
148" genmion di Dicectoire de I'Espace Adcien gm sest teome le 27 maa 2014 Déscanais. les
coudiion: dezéoution de vols CAM Ven ITA prescrites dans i CMIA 06714 sont les
TITANCED

¥ Contact oblipatoire de CAM TNFO #6n de beneficier dn service dinformation de val
dans la linkite des possibilités des CDC (37 e service w 75 wage reugncens &
iolren CAM T7dw LTA Towsetis, dn car de Desoin inderary wig Seise en comore gn CAM T par
it g Ao conerals fle fa dgbusé Sosrra érve devaaide.

= Afpchage dn code transpondens 0410,

CCML C Cacpiaive Mamaire § Bytrmatan Agronautigne
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x Modalités d'exécusion des vols CAM ¥ en LTA Ref 02-03715
dgac 070172015

[oswa | = Fage 4 sur 4

r  Evmement. dan: la mesmwe du l:n-c-s,s,lbie. des nivesnx coorespondant a des hotes vedticales
tfespaces publies (FL 115; plafond ThA.. i

= Lorsemmn croosement dost -etre effecme & ™e e LTA le mampen Juoe ponde
saffisamment cloignde des antces afronef: est mpesatif Cette meswe et destinge 3
cenforcer 1o seomene et & eviter le declenchement des smatémes antomatiues
d'anticellision gni sodt ayoned b géndralizes surles Hottes conumerciales.

Ce contact ne dispense en acomi cas les Squipages de Vapplication de 1a regle « voicet éviter »,

En compléement de cette mesnre. na gnide pedagogigne de bonnes pratiguies vis-a-ms do TCAS
eot diffize an sem de la defense afin d'ériter des declenchements mtempestifs.

3, Conduite i renir vis-a-vis des vols CAM Ven ILTA
Compte team de I nouvelle procedace de pestion des wols CAX V en I TA ause en place parla
defense. les controlenrs des ceatres de la D3NA ne dorrent pins prendre en compie ces Tols:

Cette conzisne se substitiie & L lettee DO tée en witonde réfdrenie.

4. Phraseologie associce

Dans le caz onui pllote de la deéfense évolant en CAMY en 1 TA contacte malged tont nn
organizing de contuole de 1a DENA Tes contraletics doivent b sigmifier gv'ils o le prendeont pas
en compte et gue of deriwer doit obligatowement contacter na ccganmmie TAM

Exemple -
RAMEX?] contactez CAM INFO pour powrsuhvre votre fransiten CAM Ven LT4

BAMEX 27, comtact - INIO toccontrmnieyour:-triansmt wadee QLAT fge T m LT A
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Annexe 2

Extrait du MILAIP partie 2.1-4 relatifa la CAM V en LTA

[ 4.1.3.2Vols CAM V" dans les parties de LTA classées en D et hors TMA

Les aéronefs en CAM “V" en LTA salisfont aux mémes conditions d'équipement que les ACFT en VFR.

Les équipages appliqueront les mesures suivantes :
- Contact obligatoire de CAM INFO afin de bénéficier du service d'information de vol dans la limite des possibilités du CDC .
- Affichage du code transpondeur 0400.
- Evitement, dans la mesure du possible, des niveaux correspondant a des limites verticales d'espaces publiés (FL115,

lafond TMA,...

? Lorsqu'un cloisement doit étre effectué a vue en LTA, le maintien d'une route suffisamment éloignée des autres
aéronefs est impératif. Cette mesure est destinée a renforcer la sécurité et a éviter le déclenchement des systémes
automatiques d'anticollision qui sont aujourd’hui généralisés sur les flottes commerciales.

Ce contact ne dispense en aucun cas les équipages de 'application de la régle ‘voir et éviter’.

'Si le service ne peut étre rendu, l'équipage renoncera & évoluer en CAM V' en LTA. Toutefois, en cas de besoin impératif, une prise en compte en CAM 'I' par un
organisme de contrdle de la défense pourra étre demandée.
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION
DU TRAFIC AERIEN
(GPSA)

~ THEMATIQUE RTBA
EVENEMENTS ANNEE 2017
SESSION GPSA 04 DU 21 MARS 2018




1. GENERALITES.

Conformément aux dispositions de la décision DEA-2016-01 du 25 avril 2016, le GPSA' a pour mission d’analyser
au niveau national les événements mixtes dans le domaine de la gestion du trafic aérien, d’élaborer et de proposer
aux autorités d’emploi et prestataires des services de la circulation aérienne toutes mesures propres a éviter le
renouvellement de ces événements et a renforcer la sécurité du trafic aérien.

A T’occasion du GPSAO1, les conclusions et décisions issues du GT RTBA? piloté en 2015, ont été présentées par
le secrétariat permanent du GPSA. Ces conclusions recommandaient notamment, conformément aux orientations
prises en GPBA, d’assurer une revue annuelle des événements mixtes se déroulant dans le RTBA défense par le
GPSA.

Pour rappel, le RTBA est un ensemble de zones réglementées (utilisées par les aéronefs de la défense) reliées entre
elles, a I’intérieur desquelles sont définis des itinéraires spécifiques, destinés aux vols d'entrainement a trés basse
altitude et trés grande vitesse utilisant des systémes autonomes de navigation. A D’occasion de ces vols
d’entrainement le pilote n’assure pas la prévention des abordages vis a vis des autres aéronefs. Lorsque les zones
sont actives, le contournement s’avére obligatoire.

1.1 . Occurrences événements mixtes / nombre de missions

—#— NOMBRE DE MISSIONS (en centaine)
®NOMBRE D'ASR B NOMBRE DE FNE

46 -

35
0 2
M th:LUYZB 27

9
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 I I
4

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

1.2 Bilan de ’année 2017 des événements mixtes.

Pour une activit¢ RTBA en baisse, I’année 2017 laisse également apparaitre une diminution significative du
nombre d’événements mixtes reportés par rapport a I’année précédente. Le nombre de reports effectués par les
équipages (sous forme d’ASR accompagnés de FNE) est ainsi passé de 8 a 2. Cing autres cas ont été notifiés (par le
biais de FNE) uniquement par les organismes en charge de la fourniture des services de la circulation aérienne.

Le nombre d’événements notifiés par la défense et afférents a une activité se déroulant dans le RTBA est donc de 7
évenements pour 1’année 2017.

Ces ¢événements notifiés, sont a répartir en deux catégories :
- les intrusions avérées du RTBA,

- les situations dans lesquelles, le controleur a considéré, en conduite, qu’il y avait un conflit imminent et
qu’une action auprés de 1’équipage défense s’avérait nécessaire. Ces situations sont généralement
rencontrées a I’occasion de vols transitant sous le RTBA et pour lesquels I’altitude exacte est incertaine
(information disponible sur les visu radar requérant une estimation de I’altitude de survol en fonction des
parametres altimétriques et du relief).

1 Groupe Permanent du DEA Pour la Sécurité de la Gestion du trafic Aérien
* Réseau Trés Basse Altitude



Pour autant, il s’avére intéressant d’intégrer a cette thématique ces constats susceptibles d’aboutir a un
rapprochement entre deux aéronefs afin d’illustrer la situation rencontrée tant par le contréleur de la cabine
multiservices que par le pilote en évolution dans le RTBA.

I convient par ailleurs de rappeler aux équipages de la défense que le dép6t d’un ASR, contenant leur témoignage,
leur perception de la situation (acquisition du visuel, information trafic, qualité des communications radio...),
permet d’obtenir des éléments intéressants quant a I’appréhension de I’événement et de poursuivre les actions de
sécurisation du RTBA.

Enfin, il faut garder a 1’idée que ce bilan est dressé sur la seule base des événements reportés. Le RTBA est vaste,

et il est compliqué, comme pour les années précédentes, de quantifier avec exhaustivité toutes les intrusions qui ont
eu lieu dans une méme année.

2. LISTE DES EVENEMENTS NOTIFIES EN 2017.
2.1 Liste des événements avec ASR

» FNEO017LYN2017 ASR COMMIS 69

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
28/03/2017 | COMMIS 69 FIZWS CAMT CAG CDC Lyon Mont
MIR2000D ULM VFR Verdun

e Rappel des faits

Le 28 mars 2017, COMMIS 69, 1 M2000D, effectue une mission dans le RTBA, sur un itinéraire LL02, le
contréleur multiservices détecte un appareil en CAG VFR (ayant branché son mode S) évoluant d’Ouest en Est
dans la R45S4 a 15Nm de I’appareil militaire, méme altitude. Le contréleur fait une annonce trafic au pilote qui
tente d’acquérir le visuel, sans succes. Le pilote décide donc de monter de 1000ft afin d’éviter tout risque
d’abordage. Au croisement, COMMIS 69 acquiére le visuel sur un appareil 1éger monomoteur blanc. L appareil en
VEFR est au milieu de la zone, le croisement s’effectue a 1 Nm /+1000 ft.

Contacté par téléphone, le pilote a dit penser étre sous la zone et avoir mal évalué sa hauteur, faisant confiance a
ses données GPS. Il connaissait parfaitement 1’activité du RTBA car possédait la carte AZBA en vigueur.

e Causes et facteurs contributifs de 1’événement

= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Penetration illicite ou sans clairance, meconnaissance espace :

- Pénétration du RTBA sans autorisation
= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Autre :

- Altitude d'évolution sous le RTBA trés faible (300 ft)
» Facteurs Humains - Non-respect de la procedure — Involontaire :

- Navigation basée sur les seules données GPS.
Une étude du BEA dédiée aux événements GPS vient éclairer cet aspect ; notamment la sur-confiance et la perte
progressive de conscience de la situation liée a I’utilisation du GPS. De plus, suivant les situations, la précision
verticale du GPS peut étre dégradée par les imperfections du modele WGS84, les erreurs dans les bases de

données...

» 003CMLP2017 COMMIS 71

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
05/01/2017 | COMMIS 71 | OOAMP CAMT CAG CDC Cinq Mars la Pile
2 MIRAGE VFR
2000D




e Rappel des faits

Les COMMIS 71, 2 M2000D sont en navigation dans le RTBA passant par la R45S3. Le contréleur multiservices,
en charge de la surveillance de ce réseau, détecte la présence d’un appareil (type hélicoptere) conflictuel
(OOAMP) et diffuse I’information de ce trafic sur les différentes fréquences a sa disposition. Les COMMIS 71
décident alors de monter a ’altitude de sécurité pour éviter ce trafic. Le croisement est estimé a 6 nautiques, 900
pieds. Aucun contact visuel n’a pu étre établi. L’OOAMP est détecté¢ a 1000 pied sur 1’écran radar du contrdleur
multiservice a Raki. Il vérifie alors le QNH de la zone qui était de 1027 et estime que ’OOAMP est dans le réseau.
L’OOAMP était en recherche de conditions VMC pour poursuivre son vol d’ou son évolution erratique mais
s’annonce a 400 pied Surface au controleur de Clermont-Ferrand. En effet, la région étant vallonnée, ’OOAMP se
trouvait sous la R45S3 (800°/1200°SFC).

e Causes et facteurs contributifs de 1’événement

= Usagers - Actions des pilotes (conduite du vol vis a-vis de la meteo) :
- Evolution incertaine d’un appareil en VFR proche du RTBA pour recherche de conditions VMC.

- Mzétéo défavorable a la possibilité d’acquérir un visuel entre les deux appareils.
2.2 Liste des événements reportés par FNE sans ASR associé

Les analyses complétes des EQS/S locales sont disponibles via OASIS ou sur demande auprés du BCM.
» 016LYN2017

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
20/03/2017 | RAMEX FMGEM CAMT CAG CDC Lyon Mont
45 1 GZL VFR Verdun
MIRAGE2
000N

e Rappel des faits

Le 20 mars 2017, alors que RAMEX 45, 1 M2000N, est en travail dans le RTBA sur un itinéraire MMO02, le
contréleur multiservices détecte la présence d’un appareil dans la R46El, route vers 1’est. Il va faire plusieurs
annonces trafic au chasseur qui, malgré tout, n’obtiendra jamais le visuel. A partir de I'I[FF mode 3/A 5451, le
contrdleur va obtenir I’identité du contrevenant par I’intermédiaire de 1’approche de Béziers. 1l s’agit du FMGEM,
une gazelle en CAG VFR.

Le pilote du Mirage a confirmé €tre en suivi de terrain (SDT) a 1000ft ASFC tout au long de sa mission. Quant au
commandant de bord du FMGEM, il a affirmé étre resté sous 800ft ASFC. Selon les restitutions radar, il apparait
qu’au croisement des trajectoires des deux appareils, le Mirage volait a 1300ft (IFF mode C). L hélicoptére, quant a
lui, volait a 1500ft (IFF mode C). Le SDT garantissant une hauteur minimale de 1000ft, 1a Gazelle était de facto a
I’intérieur du RTBA.

Le croisement entre les 2 appareils va s’effectuer au plus prés a 2,9Nm méme altitude.

e Causes et facteurs contributifs de 1’événement

= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Penetration illicite ou sans clairance, meconnaissance espace

- Navigation sous le RTBA entrainant une pénétration sans autorisation du RTBA

» 012MRA2017

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
27/07/2017 | CONDE 51 | Inconnu CAMT CAG CDC Mont de Marsan
2 VFR
MIRAGE2
000D

e Rappel des faits



Le contréleur multiservice, ayant détecté la présence d’un trafic en CAG VFR a proximité du RTBA (R45S5),
effectue les annonces trafics aux appareils militaires.

La limite basse du RTBA est a 800fts et le relief moyen est de 600fts,

Compte tenu du relief, I’appareil en CAG VFR a transité environ 200fts en dessous du RTBA.

Le relief étant difficilement appréciable a la multiservices, ces annonces de sécurité restent nécessaires. CONDE 52
annonce qu'il n'a pas eu visuel sur I’appareil signalé.

o Causes et facteurs contributifs de 1’événement

= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Penetration illicite ou sans clairance, meconnaissance espace

- Transit a proximité du RTBA par un appareil en CAG VFR.

» 013MRA2017

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
27/07/2017 | COCA 31 2 Inconnus CAMT CAG CDC Mont de Marsan
2 VFR
MIRAGE2
000D

e Rappel des faits

Le contréleur multiservice, ayant détecté la présence de deux trafics en CAG VFR a proximité du RTBA (R45S3 et
S4), effectue les annonces trafics aux appareils militaires.

Les appareils VFR ont vraisemblablement (compte tenu du relief) transité dans le RTBA et malgré les recherches
effectuées auprés des aéroclubs situés prés du réseau, les identités des pilotes n’ont pas pu étre obtenues.

Le relief étant difficilement appréciable a la multiservices, ces annonces de sécurité demeurent nécessaires.

e Causes et facteurs contributifs de 1’événement

= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Penetration illicite ou sans clairance, meconnaissance espace

- Pénétration du RTBA sans autorisation.

» 052SDI2017

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
27/07/2017 | CONDE 51 | FMY&8707 CAMT CAG ESCA ST DIZIER /
2 1 VFR SEINE APPROCHE
MIRAGE2 | COLIBRI
000D

e Rappel des faits

Un plot secondaire apparait dans la LF R69 initialement transpondeur 7000. Deux mirages 2000D sont en mission
dans le RTBA et leur trajectoire est conflictuelle avec le trafic qui affiche un nouveau transpondeur, 7030. Aprés
infos de trafic, le leader de la patrouille de mirage 2000 annonce visuel sur le trafic. Le croisement est de 3Nm et
300" entre les appareils. Aprés appel au SIV de Seine, il s’avére que ces derniers n’étaient pas au courant de
I’activité de la LF R69.

e Causes et facteurs contributifs de 1’événement

= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Penetration illicite ou sans clairance, meconnaissance espace

- Le VFR en compte avec Seine n'a pas été¢ informé de 1'activité de la R69 par ces derniers.

= Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Preparation du vol inadequate

- Le pilote n'a pas pris connaissance des créneaux d'activation R69 avant son vol

» 036CMLP2017



Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés

21/08/2017 | CONDE 46 | FGCUU CAMT CAG CDC Cinq Mars la Pile
DR400 VFR

e Rappel des faits

En poste a la multiservices Raki, le contréleur fournit de 1'information de vol a CONDE 46, un Mirage 2000D dans
le RTBA pour un circuit au départ Luxeuil avec une arrivée Nancy. A l'approche de la limite Sud de la zone de
responsabilité, le contréleur entame le transfert de responsabilité de l'information de vol avec le centre adjacent
(CDC Mont de Marsan qui a en charge la zone de Lyon). Le transfert de responsabilité tardant, CONDE 46 entre
dans la zone de responsabilit¢ de Mont de Marsan sans que le transfert d'identification ne soit effectif. Le
controleur détecte alors un aéronef évoluant sur la trajectoire de CONDE 46 a une altitude proche de celui-ci, et
I'annonce une premiére fois a 12 nautiques, puis une seconde a 3 nautiques, et enfin une dernicre fois juste avant le
croisement. CONDE 46 annonce avoir visuel d'un DR400. Le pilote annonce également un croisement vertical
entre 700 pieds et 1200 pieds. L'altitude sol du CONDE 46 était de 300 pieds.

Le pilote de CONDE 46 obtient le visuel grace aux annonces du contréleur Multiservices Raki.

e (Causes et facteurs contributifs de 1’événement

» Gestion de la situation BORD - Actions pilote - Non-respect de la reglementation ou clairance
Pénétration du RTBA sans autorisation
3. CLASSEMENT DE LA GRAVITE

Dans le cadre du classement, a 1’aide de 1’outil RAT °, des événements relatifs au RTBA, seule la « gravit¢ ATM
globale est considérée » considérant que la contribution ATS ne peut étre classée du fait de 1’aspect non contractuel
de I’information de vol délivrée par les différents organismes de contrdle civils et militaires. En effet, si les
aéronefs en CAM T bénéficient de I’information de vol en fonction des couvertures radio et radar des CDC, et les
aéronefs évoluant en CAG VFR n’ont pas 1’obligation de contacter les SIV.

Dés lors que I’intrusion d’espace est avérée ou qu’un rapprochement anormal apparait, que 1’organisme de controle
a joué son rdle d’information de vol et du fait de la particularité de 1’espace considéré, la gravité¢ ATM globale est
« C- incident significatif » par défaut.

4. CARTOGRAPHIE DES EVENEMENTS 2017

3 Risk Analysis Tool



5. BILAN DE L’ANNEE 2017

Le GPSA reste, comme les années précédentes confronté a des difficultés quant a la réalisation d’études statistiques
exhaustives sur le nombre d’intrusions illicites dans le RTBA. En effet, ces derniéres sont basées sur les seules
notifications des organismes et des équipages. Le report volontaire des aéronefs impliqués dans une intrusion du
RTBA ou faisant I’objet d’un rapprochement anormal avec un aéronef de la défense en évolution mérite, une
nouvelle fois d’étre encouragg.

En effet, nous avons pu le constater lors du descriptif fait supra des événements notifiés, certains événements ne
font pas I’objet d’une intrusion avérée dans le RTBA, mais sont relatifs a 1’évolution d’aéronefs a proximité des
limites basses du RTBA et en 1’absence d’information concernant le relief et 1’altitude de vol, il apparait cohérent
et plus sécurisant que le contréleur lorsqu’il les constate, les considére par défaut comme conflictuelles et prenne
toutes les mesures pour informer les équipages en mission.

Cependant sur la base des analyses des cas notifiés et grdce a une nette amélioration dans la recherche du
témoignage des équipages VFR pénétrant le réseau, il apparait que le défaut de préparation de vol (consultation
Notam) et les erreurs de navigation sont, comme cela était déja identifié, a ’origine de ces pénétrations
involontaires.

L’amélioration de la couverture radio, qui aujourd’hui ne permet pas aux équipages de recevoir I’intégralité des
informations de vol relatives a des trafics potentiellement conflictuels, apparait étre un axe de progrés en matiére de

sécurité a exploiter.

Les principales mesures immédiates, mises en ceuvre par organismes de la défense ont vocation a étre promues et
pérennisées. Elles concernent notamment les actions suivantes :

v Fournir aux aéronefs évoluant dans le RTBA et bénéficiant des services de la CAM, toutes les informations
relatives aux trafics potentiellement conflictuels ;

v Permettre par le biais de ces informations, I’acquisition du visuel par 1’aéronef en évolution ;



v Application de la procédure CERISE relative a la traversée a titre exceptionnel du RTBA actif. Cette
procédure applicable pour des missions urgentes d’assistance ou de sauvegarde des vies humaines et pour
des missions impérieuses de sécurité publique est strictement réservée aux aéronefs de la défense, de la
gendarmerie, de la police, de la douane, de la sécurité civile et du SAMU ;

v Surveillance permanente du RTBA par la cabine multiservices au bénéfice des utilisateurs du RTBA ;

v" Concours de tous les acteurs présents en salle de contrdle afin de signaler a la cabine multiservices la
présence d’aéronefs détectés dans le volume et les périodes d’activation du RTBA ;

v" Exploitation rigoureuse du message acti-BA et zone BA ;

v Importance de faire remonter rapidement les informations afin de permettre un traitement efficace de
I’événement et une recherche du témoignage du contrevenant, indispensable & la mise en ceuvre de
recommandations cohérentes et efficaces.

6. SUITE DU GT RTBA
Le suivi des actions décidées dans le cadre du GT RTBA sont présentées en annexe I.

7. RECOMMANDATIONS DU GPSA

Les intrusions en EAC ainsi que les risques associés sont largement abordés par les prestataires DSNA et défense,
la DSAC, la MALGH, les fédérations et plus globalement par I’ensemble des acteurs aéronautiques concernés. Des
actions de sensibilisation et d’information sont réguliérement menées pour autant, dans le cas du RTBA, le nombre
des intrusions rapporté au nombre d’activations de zones, reste relativement constant.

Au vu des éléments présentés ci-dessus, de leur suivi en continu par les PSNA/D concernés et de la
périodicité annuelle a laquelle les événements liés au RTBA présenté au GPSA, le groupe, le GPSA
recommande :

> A la DIRCAM et aux PSNA/D:

- A linstar de ce qui a été¢ mis en place depuis peu a la DSNA, d’initier en accord avec le CNFAS, une charte
d’échange et d’utilisation des données relatives aux éveénements de sécurité entre les PSNA/D et le CNFAS.
Celle-ci permettra aux PSNA/D, de communiquer via le représentant sécurité régional du CNFAS, les
événements jugés d’intérét, reportés par les pilotes et/ou contréleur, ainsi que leur analyse. Le représentant
sécurité régional du CNFAS pourra ainsi apporter son concours a I’EQSS dans sa recherche de témoignage
et partager ces ¢vénements a des fins de REX et de formation avec I’ensemble des clubs et associations de la
région concernée. Les informations communiquées par les différents protagonistes devront étre utilisées dans
le cadre du principe de la « culture juste ».

» Aux exploitants de la défense :

- De promouvoir aupres des équipages et au-dela des événements se déroulant dans le RTBA, le dépot d’un
ASR lorsqu’un événement relatif a la gestion du trafic aérien a compromis ou aurait pu compromettre la
sécurité d’un aéronef.

» Aux fédérations d’aviation 1égere:

- De communiquer sur le RTBA en publiant dans différentes revues un article relatif aux spécificités de ce
réseau, en insistant sur I’importance de la préparation du vol, de 1’évaluation de [’altitude de survol en
fonction des parametres altimétriques et du relief et sur les risques potentiels en cas d’intrusions. Cet article
pourra éventuellement étre illustré par des exemples anonymisés.

- De communiquer sur les dangers d’une trop grande confiance dans les systémes d’aide a la navigation (GPS
...) au détriment de la conscience de la situation (en exploitant notamment le contenu de 1’étude du BEA
relative aux événements GPS).




ANNEXE I

Suivi des actions émises en réponse aux recommandations relatives au GT et a la thématique RTBA

Numéro

Destinatair
es

Recommandations

01

Recomman
dation

DSNA

DIRCAM

Tout mettre en ceuvre pour que le passage a I’ECIT (prevision 2017)
ne degrade ni les capacites de la defense en terme de programmation
des zones (gestion de I’augmentation du nombre de NOTAM), ni le
produit fourni aux usagers (AZBA).

Réponse a
la
recommand
ation

MSQS

«La DSNA tout en poursuivant la mise en ceuvre progressive des
nouveaux services et standards de données aéronautiques garde
évidemment comme objectif de rendre le meilleur service aux usagers.
Dans le cadre de la mise en ccuvre de I’ECIT, la DSNA en lien avec la
Défense veillera ainsi a maintenir une information de qualité et le plus
facilement exploitable pour les usagers ».

DIRCAM/
DIA

« ACTION 1: Signature d'un accord-cadre de coopération
DSNA/DIRCAM dans le domaine AIM (31 mars 2016).

Axe stratégique n°3: Amélioration de la diffusion d’informations
aéronautiques en « basses couches »

- Promouvoir auprés des usagers acriens 1’utilisation des outils de
diffusion d’informations aéronautiques relatives aux activités aériennes
militaires ou spécifiques.

- Améliorer les échanges de données et d’informations entre les
services compétents.

ACTION 2: Intégration des contraintes ECIT (1 NOTAM / 1 Zone) par
le CDPGE via Diane afin de conserver a mimina la carte AZBA
actuelle. Abandon du prototype AZAR au profit de nouveaux produits
a valeur ajoutée par la DSNA dans le cadre du projet SOFIA (Services
Orientés Fourniture d'Informations Aéronautiques) lancé le 5 octobre
2016 ».

Point
d’avancem
ent GPSA

04

MSQS

Le déploiement de I’ECIT INO au BNI est prévu en septembre 2018.
Le passage a 1 NOTAM / 1 zone sera dé-corrélé de cette mise en
service et aura lieu en 2019.

Le SIA/BNI s’est déja accordé avec la CDPGE pour effectuer des tests
pour s’assurer de la pérennisation de la carte AZBA avant le passage a
1 NOTAM/1 zone

DIRCAM/
DIA

La mise en service de 'ECIT" a fait I’objet de plusieurs reports. La
migration vers ’EAD’ est également conditionnée par la mise en
service opérationnelle de CADAS® prévue fin du premier semestre
2018. Le déploiement de ’ECIT est piloté par la DSNA et reste
dépendant des évolutions de ’EAD.

Le remplacement du démonstrateur AZAR sera intégré dans un sous
ensemble du programme SOFIA avec une projection de mise en
service d’ici 2022.

* EAD Client Interface Terminal

> Européan AIS Database

% Comsoft’s Aeronautical Data Access System




Poursuivre le developpement de I'outil equivalent au cahier des

Reg;)trir:;mn DSNA charges etabli en son temps pour « AZAR » afin de donner aux
usagers un acces encore plus convivial a I'information aeronautique.
Bien que le développement de 1’outil AZAR n’ait pas été retenu par la
Réponse a DSNA, la fourniture d’un service doté de fonctionnalités équivalentes
la a celles prévues au travers d’AZAR est prise en compte dans le cadre
MSQS . . . .
02 recommand du czfltalf)gue de services qui seroqt deYeloppcres. au travers de ’SOHA.
ation Les échéances de réalisation devraient étre précisées avec la définition
d’une feuille de route attendue vers le milieu d’année 2017.
La DSNA a lancé mi-2017 le projet SOFIA briefing en remplacement
. d’Olivia. Le ler incrément de SOFIA briefing, dont la mise en service
Point . . o . . Ny
. est prévue en décembre 2018, inteégre partiellement des fonctionnalités
d’avancem | DSNA .
du prototype AZAR comme le fond cartographique.
ent GPSA , T . . o .
04 D’autres incréments Vl'endront par la suite améliorer cet outil
développé en mode agile.
DSAC/ME | Etudier Ia possibilite de rediger, d’editer et de diffuser un document
Recomman ; ; . .
X AS avec | synthetique, a vocation resolument pedagogique au profit des pilotes
dation DTA/MCU | etrangers, sur la maniere de voler en France et les pieges a eviter.
S'agissant du RTBA, deux plaquettes d'information ont été éditées a
l'initiative de la DTA en partenariat avec un grand nombre de
fédérations et d'organismes militaires : la version frangaise en 2011 et
la version anglaise en 2013. Ces plaquettes sont disponibles en ligne
Réponse a sur le site du SIA avec les cartes AZBA.
la DSAC S'agissant plus généralement de la maniere de voler en France, I'entrée
03 recommand en vigueur du réglement SERA a harmonisé les pratiques. Un GT a par
ation ailleurs été mené en 2016 par la DTA pour assurer la convergence de
la symbologie des cartes aéronautiques vers la symbologie OACI, et
assurer leur bonne compréhension par tous les pilotes y compris
étrangers. Le GT a rendu ses conclusions fin 2016, et une action est en
cours pour la mise a jour des cartes (action SIA, suivie par la DSAC).
Point
d’avancem Action close
ent GPSA
04
FEtudier la mise en ceuvre d’un moteur de recherche sur le site du
Recomman SIA qui permettrait d’aller chercher tres rapidement des
dation DSNA informations concernant une zone. Cette evolution est attendue
fin 2016.
Réponse a Un moteur de recherche « plein texte » a été intégré en début d’année
04 la MSQS sur le nouveau nouveau site du SIA pour les parties publiées au niveau
recommand de I’AIP et des suppléments de 1’ AIP.
ation
Point
d’avancem Action close.
ent GPSA
04

10



05

Recomman Determiner si la mise en place d’un systeme APW est realiste tant sur
dation CFA le plan operationnel que sur le plan financier.
Réponse a
la CFA La possibilité d’activer un systtme APW n’est pas offerte sur la
recommand version actuellement exploité en CDC.
ation
Point
d’avancem CFA L’inscription dans le cahier des charges des futurs systémes de
ent GPSA visualisation ou évolution du systeme actuel sera portée par TEMAA
04

11



06

Recomman
dation

Tous PSNA

FEtudier Ia possibilite technique de fournir aux operateurs concernes
et en temps reel la visualisation de I’activation des espaces de type
RTBA.

Réponse a
la
recommand
ation

Défense

ALAVIA :

Systemes POV couplés aux images IRMA disposant d’un systeme
d'affichage de cartes "dynamique". Activation manuelle possible sous
condition de coordination en cas d’activation du RTBA.

CFA:

En CDC, I’affichage de I’activation de zones est limité a un créneau
programmé a la fois. La programmation créneau par créneau méme si
techniquement réalisable, nécessite des ressources humaines non
disponibles et génére un risque de défaut d’intégrité¢ de 1’information.
En conséquence, dans [D’attente de solutions techniques plus
consolidées, le réseau est considéré comme actif (sur la position de
contrle) du début du premier créneau quotidien jusqu’a la fin du
dernier. L’opérateur dispose systématiquement des informations
nécessaires sous format numérique et/ou papier.

En contrdle d’approche (ESCA) seuls les centres équipés de COSCA
utilisent la fonction de programmation existante sur les versions en
place. Les controleurs possédent donc, en temps réel, d’une
visualisation de 1’activation des espaces RTBA sous leur controle. Les
autres centres ne bénéficiant pas de cette option ne sont pas concernés
par le RTBA.

MSQS

Cette recommandation rejoint celle émise en 2014 relative a la
réflexion a mener pour trouver des pistes permettant d’améliorer la
transmission d’informations aux usagers relatives a 1’activité du RTBA
et d’alerter les pilotes évoluant a proximité immédiate du réseau actif.
La DSNA a depuis mené en interne un état des lieux sur les pratiques
en la matiére au niveau des différents SNAs. Il apparait que certains
ont exploit¢ D'outii XSALGOS/XZONE (outil CRNA et grosse
approche) pour 1’élaboration de cartes dynamiques visualisables en cas
d’activation sur les écrans des grandes approches mais également dans
les autres terrains du SNA. Parallélement, dans un souci d’amélioration
de la sécurité, et afin d’identifier les éventuelles intrusions dans le
RTBA, un centre a paramétré I’APW via I’outil Cosnet (outil grosse
approche qui utilise les cartes dynamiques locales déclarées dans
IRMA). Ce paramétrage n’est possible que dans les grandes approches
et sous certaines conditions.

Une étude est actuellement en cours au sein de la DSNA afin de
définir si dans un premier temps D’élaboration de cartes
dynamiques est généralisable a I’ensemble des SNA.

Point
d’avancem
ent GPSA

04

CFA

Action close pour la DSNA

Le CFA étudie la possibilité d’exploiter la programmation créneau par
créneau en CDC.

12



DSNA

Mettre en ligne Ia plaquette B.A-BA du RTBA en anglais sur

Recomman leurs sites respectifs
dation | DIRCAM pectils.
Repc;;lse a R disponible sur le site du SIA en version francaise et anglaise
recommand
ation
vy DIRCAM/
DIA disponible sur le site internet DIRCAM DIA en version frangaise et
anglaise
Point MSQS
(iriVér;)cSerAn Action close
04
DIRCAM/
DIA
S’approprier le concept http://airspacesafety.com/ developpe au
Recomman Royaume-Uni et d’etudier une potentielle transposition en France.
dation BCM
Réponse a
la L'ensemble des sites internet Frangais civils et Défense regroupent le
08 BCM x - : ) O
recommand méme type d'informations que sur le site considéré.
ation
Point
d’avancem Action close
ent GPSA
04
Mener des actions de communication vers le maximum
Recomman d’interlocuteurs ne beneficiant pas des initiatives des federations
dation MALGH
La MALGH assure la diffusion de la plaquette "le B.A.BA du RTBA"
sur les manifestations auxquelles elle est présente. Par ailleurs, comme
Réponse a indiqué ci-dessus, les cartes AZBA et plaquette le B.A.BA du RTBA
09 la MALGH sont consultables sur le site du SIA.
recommand DSAC/ANA va consulter DSAC/PN pour étudier la possibilité de
ation délivrer des informations supplémentaires aux pilotes lors des
renouvellements de licences.
Point
d’avancem Action close — poursuivie en continu
ent GPSA
04

13



Profiter de toutes les occasions de rencontre avec les usagers pour
rappeler le danger a transiter dans le RTBA actif et en

Recomman | DIRCAM | encourageant le RETEX a posteriori de la part des pilotes ayant
dation MALGH | commis ce type d’infraction afin de mieux en traiter les origines.
DSNA
Fiche réflexe diffusée aux EQS/S afin d’identifier les équipages et
acces aux fichiers nationaux ou aupres des fédérations.
La DSNA a organisé¢ depuis 2015 des forums d’échanges avec les
usagers VFR locaux sur les plateformes de Lyon, Marseille,
Réponse & DIRCAM | Montpellier, Toulouse, Pau, Strgsbourg, Bordeaux et prqchainement a
10 la Nantes. Ces forums sont 1’occasion d’aborder les dangers inhérents aux
MALGH | intrusions dans le RTBA actif et de promouvoir la démarche consistant
recommand " . R o
. DSNA a reporter les événements de sécurité.
ation
La DSAC organise régulierement des rencontres avec les acteurs du
domaine, et notamment les pilotes. La DSAC va communiquer en
interne sur l'intérét de convier la DSNA a ces rencontres a des fins
pédagogiques (retour d'expérience, connaissance mutuelle).
Point
d’avancem Action close — poursuivie en continu.
ent GPSA
04
Recueillir le plus rapidement possible les informations concernant
R une intrusion dans le RTBA et de les notifier via le systeme de
ecomman > !
dation PSCAM remontee des evenements (OASIS). Ceci permettra en cas d’absence
de Retex de la part de I’'usager en infraction de connaitre egalement
les origines de 'intrusion.
Réponse a Application de la fiche réflexe concernant le recueil des données
11 la essentielles au traitement de I’événement et application du principe de
PSCAM 5 e . .
recommand report des évenements de sécurité de la gestion du trafic aérien
ation concernant les pénétrations du RTBA.
Point
d’avancem Action close — poursuivie en continu.
ent GPSA
04

14



Etre proactive en portant a la connaissance des organismes CAM,

Recomman toutes les informations susceptibles d’identifier un contrevenant,
dation DSNA en vue d’analyser les causes et facteurs contributifs qui ont
provoque une intrusion dans le RTBA.
Dans le cadre du réglement 376/2014 et de I’analyse d’événements de
sécurité, la DSNA et en particulier les subdivisions Qualité de Service
et Sécurité (QSS) collaborent avec 1’ensemble des prestataires de
Réponse & navigation aérienne civils et mili.tair'es, ainsi que .les exploitant's
la d’aéronefs et d’aérodromes. L’objectif est de réaliser un travail
12 DSNA d’analyse factuel des événements de sécurité, d’identifier les causes et
recommand L . . . .
ation facteurs contributifs ainsi que des mesures de reduqtlon de risque
efficaces dans un but d’amélioration du niveau de sécurité. A noter que
la DO a présenté en septembre 2016 aux chefs SE des SNA les grands
principes du protocole CERISE (Croisement Exceptionnel du RTBA
pour Raison Impéricuse de Service).
Point
d’avancem Action close — poursuivie en continu.
ent GPSA
04
S’appuyer sur les possibilites offertes par les federations dans la
Recomman {'echerche des temoignages et I'application du principe de «culture
dation BCM Jjuste».
EQS/S
Réponse a S’appuyer sur le canal de communication correspondant CNFAS / QS
BCM
13 la EQS/S /DSAC IR.
recommand Coordination EQS/S — BCM pour permettre la collecte des
ation témoignages.
Point
d’avancem Action close — poursuivie en continu.
ent GPSA
04

15



