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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
acrien, d’élaborer et de proposer aux autorités d’emploi et prestataires des services de la navigation
acrienne 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 I’arrété du 26 mars 2004 relatif & 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 :

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

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

Le Bureau de Coordination Mixte (BCM), destinataire de I’ensemble des notifications (ASR, FNE,
témoignages, ...) relatives aux événements ATM mixtes, exploite toutes ces 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 pléniere du GPSA.
Au-dela de ses attributions dans le cadre du GPSA, le BCM assure au quotidien le réle de coordinateur
et de facilitateur pour tout ce qui concerne le traitement des événements mixtes et le suivi des dossiers
consécutifs a ces événements.

Les 12°™ et 13°™ sessions pléniéres du GPSA se sont tenues respectivement les 7 avril et 22 novembre
2022, au cours desquelles ont été présentés :

e des thématiques relatives a la coordination mixte et aux intrusions en TSA200 ;

e lebilan RTBA' 2021 ;

e cinq dossiers d’analyse nationale.

Le présent rapport, rédigé au profit du DEA, a vocation a synthétiser les travaux menés par le GPSA et
reporter les événements mixtes notifiés par les prestataires de services DSNA et de la défense, leur
typologie et plus globalement les problématiques liées a la compatibilité des deux types de
circulations.

1 Réseau trés basse altitude
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1. EVOLUTION DU TRAFIC ET NOMBRE DE VOLS
1.1. Evolution du trafic défense (source Bilan CAM)

Pour I’année 2022, I’activité¢ aérienne de la défense, évaluée en nombre de vols (CAM et CAQG),
affiche une tres 1égere baisse de 0,5% par rapport a 2021 soit 212 635 vols réalisés, dont 30% 1’ont été
sous régime de vol CAG.

On note particuliérement, pour ce bilan, une hausse de 21,3% de ’activité de I’aéronautique navale et
une baisse de 42,7% de I’activité de la DGA/EV.

1.2. Evolution du trafic civil

Les services ATS de la DSNA ont contrélé 2 919 200 vols IFR en 2022, ce qui correspond a une
hausse de 64,13 % par rapport a ’année 2021, mais demeure toujours en-dega du trafic de 2019 (-
11%).
La répartition par type de trafic est la suivante :

e Survols: 1 583 496 vols soit une hausse de 80,58% par rapport a 2021 ;

o Domestique : 332 380 vols soit une hausse de 11,50% par rapport a 2021 ;

e International : 1 003 325 vols soit une hausse de 66,22% par rapport a 2021.

2. BILAN STATISTIQUE DES EVENEMENTS MIXTES NOTIFIES EN 2022
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 reglement 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 & la procédure de traitement des
événements liés a la sécurité dans le domaine de la gestion du trafic aérien.

En plus des reports obligatoires, la DSNA effectue le suivi de certains événements dits « d’intérét pour
la sécurit¢ » et promeut, tout comme la défense, la démarche du report volontaire dans le but
d’identifier d’éventuels « précurseurs ».
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2.1.1. Au sein de la défense

2.1.1.1. Les Formulaires de Notification d’Evénement (FNE)

Si le nombre d’événements ATM (non techniques) notifiés par les organismes de controle de la
défense oscille, sur les cinq derniéres années, entre 1100 et 1450 événements annuels, le nombre
d’événements mixtes notifiés par les organismes de la défense varie quant a lui entre 240 et 400
événements. La part représentée par les événements mixtes ATM en 2022, au sens de ’instruction de
référence DSNA/DIRCAM du 17 juillet 2021, est de 23%, en baisse de 2% par rapport a [’année
précédente.

Le nombre de FNE de nature ATM mixtes déposés par les organismes de la défense est en légere
diminution (-4% par rapport a 2021), et dépasse a nouveau le nombre de report d’événements mixtes
notifiés par la DSNA. La variation du nombre de FNE déposés ne signifie pas nécessairement que le
niveau de sécurité évolue. En effet, la démarche globale de traitement des événements dits « ATM »
est désormais bien intégrée par les opérateurs de premicre ligne ; les efforts de formation, de
sensibilisation et d’accompagnement des Entités Qualité de Service/Sécurité (EQS/S) réalisés par la
DSAE/DIRCAM et la DSNA/DOI1 ont certainement participé a améliorer 1’appréhension de ce
domaine. De plus, une étude basée sur un échantillonnage, menée par le BCM lors du GPSA 14 en
2023, montre que ces chiffres sont loin de refléter la réalité : 30% des FNE déclarés non mixtes le sont
en réalité. Enfin, les chiffres de la DSNA et de la défense ne sont pas forcément comparables puisque
65% des événements mixtes ne peuvent pas étre interconnectés (ex : intrusion en zone).

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

Le nombre d’ ASR notifiés annuellement par les aéronefs de la défense, sur les quatre dernieres années,
évolue entre 80 et 150. Le nombre d’ASR mixte évolue quant a lui entre 25 et 40. Qu’ils soient mixtes
ou non, la tendance générale est a la hausse.

Il ne faut cependant pas considérer que la sécurité aérienne est amoindrie, puisque cette évolution a la
hausse peut étre analysée comme étant le fruit d’une meilleure prise en considération de I’importance
de notifier les incidents aériens. A titre d’exemple, les croisements proches relatés lors des missions en
RTBA (événement a forte tendance mixte), habituellement reportés uniquement par les organismes de
contrdle, font de plus en plus 1’objet de compte-rendu par les pilotes. D’ailleurs, le ratio ASR/activité
est en augmentation de 10% par rapport a 2021.

La proportion des ASR déposés par les équipages de la défense en CAG est relativement stable ; elle
représente 25% du total des ASR déposés. Ces chiffres doivent néanmoins étre nuancés puisque 47,6%
du nombre d’ASR n’indique pas la régle de vol employée.

Sur I’année 2022, environ 42% des événements concernaient des ASR AIRPROX, 10% des ASR
INSTALLATION et 48% des ASR PROCEDURE?®. La proportion anormalement élevée des ASR
PROCEDURE en 2021, semble n’avoir été finalement qu’un épiphénoméne probablement di a 1’effet
Covid-19 En effet, les conditions sanitaires avaient drastiquement impacté 1’activité aérienne en CAG
IFR dont le nombre de vol avait fortement diminué. Ainsi, cette baisse d’activité dans I’environnement

2 Ce type d’ASR permet de signaler un événement ATM autre qu’un ASR de type « AIRPROX » ou
« INSTALLATIONS » et notamment les avis TCAS (TA) ne justifiant pas la qualification de quasi-abordage, les
quasi-collisions avec le sol ou un obstacle, les incursions sur piste, les dysfonctionnements ou anomalies
observés lors de I’exécution d’une procédure aux instruments publiée, les manceuvres ordonnées par un
organisme de la circulation aérienne jugées anormales par le commandant de bord, ou le télépilote d’UAS, les
sorties de piste, les procédures de roulage inadaptées, les problémes de traitement des plans de vols mixtes
CAMICAG, etc.



civil avait pu générer un manque d’entrainement des contrdleurs militaires. Cette année, la répartition
des ASR est donc redevenue a un niveau standard par rapport aux années précédentes.

Le nombre d’ASR notifiés par des aéronefs civils contrélés par des organismes militaires est d’une
quinzaine pour I’année 2022, contre une douzaine en 2021.

2.1.2. Au sein de la DSNA

Le nombre d’événements notifiés, qu’ils soient issus de FNE, ASR ou des dépouillements
automatiques, a augmenté d’environ 64% entre 2021 et 2022. Ce chiffre est en cohérence avec
I’augmentation de trafic entre 2021 et 2022. Concernant les événements mixtes, le nombre de reports a
augmenté de 37%.

Certaines problématiques pour la DSNA sont ainsi mises en exergue. On retiendra pour 1’année 2022
les points particuliers suivants :
e Un nombre stable d’éveénements de type perte de séparation en-dessous des minima ;
e Les problémes de coordination entre centres de controle ;
e Une tendance a ’augmentation d’intrusions en espace aérien de la défense aprés une chute
importante entre 2019 et 2021 ;
e Une stabilité des intrusions en espace acrien de la DSNA.

Un travail continu est effectué par le BCM aupreés des centres, organismes et exploitants afin de pallier
les difficultés rencontrées et poursuivre I’amélioration du niveau de compréhension et d’interaction
entre les différents intervenants.

En ce sens, des séminaires d’acculturation a la CAM peuvent continuer a étre dispensés au sein des
centres de la DSNA.

2.2. Typologie des événements notifiés

L’application OASIS (Online Air Safety Information System), utilisée par la défense, ainsi que
I’application INCA (Incidents de la Circulation Aérienne), utilisée par la DSNA, ont une taxonomie
similaire des événements. Les typologies des événements, des causes et facteurs contributifs étant
harmonisées entre la DSNA et la défense, ’exploitation des reports d’événements et 1’analyse
commune des événements s’en retrouvent ainsi nettement facilitées.

Le BCM s’intéresse particuliérement a I’évolution de certains types d’événements nombreux et
récurrents que sont les rapprochements anormaux (séparation due et non due), les déclenchements
d’avis de résolutions TCAS, les intrusions en espace aérien contrdlé, les problématiques liées aux
coordinations et le non-respect de la réglementation ou des procédures. Ces deux derniers types
d’événements ont par ailleurs fait I’objet d’analyses approfondies sous la forme de thématiques
présentées a 1’occasion des derniers GPSA.

Les nombreux échanges entre les entités chargées de 1’analyse, les séminaires d’acculturation a la
CAM ainsi que les visites au sein d’unités de la défense comme de la DSNA permettent aux
intervenants de mieux €changer sur leurs difficultés et d’appréhender les contraintes de chacun.

2.3. Causes et facteurs contributifs

Dans le cadre des analyses inhérentes aux événements de sécurité aérienne, on distingue les causes et
les facteurs contributifs. Les causes sont les ¢léments déterminants de I’événement. En leur absence,



I’incident n’aurait pas eu licu. Les facteurs contributifs ne sont pas a 1’origine de 1’événement mais ont
contribué a ’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 racine ayant abouti a la survenue de I’événement.

Les principales familles de causes identifiées dans le cadre de 1’analyse des événements mixtes sont
les suivantes :
e Action des pilotes (pénétration illicite ou sans clairance, méconnaissance des espaces, non-
respect des clairances ou des procédures, préparation ou conduite inadéquate) ;
e Facteur humain (oubli, non-respect de la procédure) ;
o Contexte extérieur (plateforme) ;
e Gestion de la situation au sol (coordination, représentation mentale erronée).

2.4. Classement de la gravité des événements ATM

Le classement de la gravité des événements est effectué selon la méthodologie RAT (Risk Analysis
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
ATM Sol et la probabilité de nouvelle occurrence (PNO) des événements de sécurité.

La gravit¢t 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.

Si la défense détermine un classement a ’aide de la méthodologie RAT pour une majorité des types
d’événements ATM notifiés, la DSNA, conformément a son manuel de traitement des événements
(MANTES), ne procede au classement que pour les événements relevant des typologies suivantes :
perte de séparation due et non-due, Quasi-CFIT, incursions sur piste. Cela explique notamment la
différence des volumes d’événements classés présentés ci-dessous.

Pour rappel, le classement d’un événement permet d’appréhender les aspects suivants :

Gravité ATM globale : 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 1’ensemble des
acteurs (Sol + Bord).

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

Probabilité de Nouvelle Occurrence (PNO) : clle prend en compte I'analyse des causes et facteurs
contributifs systémiques ainsi que les aspects non systémiques de type FH (c6té PSNA) de
I’événement ainsi que le contexte. La finalité est d’estimer la probabilité qu’un événement similaire se
reproduise dans des conditions de trafic et de moyens similaires.

Gravité ATM Global Gravité ATM Sol Probabilité de Mouvelle
QOccourrence

A Incident grave A Trés importante 0 Indéterminée

B Incident majeur B Importante 1 Trés forte

C Incident significatif C Modérée 2 Forte

D Gravité non déterminée D Mon déterminée 3 Modérée

E Faible incidence sur la sécurité E Faible 4 Faible

M Aucune incidence sur la sécurité | N MNulle 5 Trés faible




Détermination de la gravité ATM globale, de la gravité ATM Sol et de la PNO des événements mixtes
classés pour I’année 2022 :
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3. BILANGPSA12ET 13
3.1. Récapitulatif des cas analysés par le GPSA

Le choix des dossiers est réalisé en fonction de leur impact en termes de sécurité, de la probabilité
qu’un événement similaire puisse se reproduire ailleurs en France ainsi que de leur intérét en termes de
retour d’expérience.

Les recommandations issues du GPSA étant de portée nationale, la récurrence des causes et facteurs
contributifs est déterminante dans le choix des éveénements analysés par le groupe. Par ailleurs,
certains évenements peuvent étre analysés de maniére globale au sein d’une thématique.

Cinq dossiers d’analyse nationale, élaborés sur la base de 1’analyse effectuée par les instances de

traitement locales, ont été présentés lors des deux derniers GPSA :

Eve A Date Aéronefs Aéronefs Types de vol Organismes
venement concernes
CAMI/CAM | CDCRAKI
M22/01 | 26/08/2021 | CORIK17 | CFG7CF o A
CAG IFR/ .
M22/02 | 03/03/2021 | FNY5155 | FBOZK | aoire CLA Lorient
M22/03 | 03/11/2021 | ROGUES 62 | ELY026 CAMIEF/{ CAG | cbc RAMBERT
ORANGE
COTON32 | CSDOG CAMIEF/{ CAG | MARSEILLE
M22/04 | 18/11/2021 PROVENCE
COTON32 | FMY8064 CAMIEF/{ CAG ORANGE
BIARRITZ
M22/05 | 12/01/2022 | TARPON 17 | FHFPG CAG IFR/ CAZAUX
CAMI ESSAIS

3.2. Typologie des événements et causes et facteurs contributifs identifiés

3.2.1. Typologie des événements

Les cinq événements ayant fait 1’objet d’un dossier d’analyse nationale sont relatifs a des

rapprochements anormaux (séparation due ou non-due par I’ATC).

3.2.2. Causes et facteurs contributifs principaux des événements analysés par les GPSA

Les causes identifiées pour ces événements sont les suivantes :




NO
national

Cause

Facteurs contributifs

M22/01

Gestion de la situation
SOL - Gestion du trafic -
Clairance inadéquate

Gestion de la situation SOL - Communication
SOL/BORD - Autre

Facteurs humains - Charge de travail ressentie —
Complexe

Facteurs humains — Confiance excessive — De
I’instructeur envers son éléve

Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation -
Défaut d’information vers le BORD

Gestion situation Bord — Analyse de la situation —
Représentation mentale erronée

Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation
— Focalisation

Gestion de la situation SOL - Analyse de la
situation - Conflit détecté puis oublié

Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation -
Absence de lever de doute

Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation
— Représentation mentale erronée

Facteurs humains — Compétences — Controleur en
instruction.

M22/02

Facteurs humains -
Connaissances

Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation
— Représentation mentale erronée

Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou
intra-secteurs/Organismes — Coordination absente.
Gestion de la situation SOL — Communication
SOL/BORD — Non-utilisation de la phraséologie
d’urgence.

M22/02

Facteurs humains -
Connaissances

Gestion de la situation BORD — Actions pilote —
conduite de vol inadéquate.

Facteurs humains — Confiance excessive — Entre
collégues

Organisation du travail — Gestion de la salle -
Dégroupement inadéquat

Contexte extérieur — interlocuteurs externes —
pression pilote

Contexte extérieur — Météo — Autre.




M22/03

Gestion de la situation
SOL — Analyse de la
situation — Conflit non
détecté — Notification de
trafic par le FA non prise
en compte

Gestion de la situation sol — Analyse de la situation —
Focalisation/tunnelisation - Focalisation

Facteurs humains — Etat individu — Fatigue,
hypovigilance, stress, distraction — Fatigue
Facteurs humains — Etat individu — Fatigue,

hypovigilance, stress, distraction — Enervement
Facteurs humains — Connaissances — Préparation
mission incompléte

Gestion de la situation sol — analyse de la situation —
surveillance et suivi trafic — le FA n’assure plus la
surveillance du conflit.

M22/04

Gestion de la situation
SOL - Analyse de la
situation — Conflit non
détecté — Le contréleur ne
détecte pas le CSDOG a
proximité du COTON 32

Contexte ATC — Charge de travail - Contexte
atypique

La mission CAS ne se déroule pas a I’emplacement
habituel.

Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation
— Surveillance et suivi trafic

Le controleur ne détecte pas 1’évolution verticale du
COTON32, ni le transit du CSDOG et se focalise sur
la percée du COTON3S.

Facteurs humains — Non-respect de la procédure —
Involontaire

COTON32 reste focalisé sur sa mission en occultant
la limitation imposée par le contrdleur.

Facteurs humains - Connaissances

COTON32 ne connait pas les conditions d’utilisation
de I’axe MOLEN-MTL

Gestion de la situation SOL — gestion du trafic —
volonté de rendre service

L’emplacement du JTAC pour la mission CAS n’est
pas adapté.

Contexte extérieur — interlocuteurs externes —
pression opérateur.

M22/04

Gestion de la situation
SOL — Analyse de la
situation — Conflit non
détecté — Le controleur de
détecte pas le CSDOG a
proximité du COTON 32

Le JTAC impose son emplacement de travail sans
coordination préalable.

Gestion de la situation SOL — coordination inter
organismes - coordination absente

Aucune coordination préalable entre le JTAC, le
pilote et le contrdleur pour le choix du secteur de
travail.
Organisation du travail — réglementation &
procédures — inadéquation

Le REEC en vigueur au moment de 1’événement ne
décrit pas suffisamment la fagon dont les contrdleurs
ESCA rendront les services aux missions CAM T

définies dans le REAC.




M22/05

Gestion de la situation
bord — Action pilote —
Non-respect par 1’aéronef
de la clairance — Perte
d’altitude de 300 par
TARPON 17

Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou
intra-secteurs/Organismes - Coordination
problématique

Les coordinations entre le CCER CAZAUX et
AQUITAINE sont infructueuses.

CONTEXTE EXTERIEUR / Dysfonctionnement
BORD

Dysfonctionnement du GPS.

Facteurs Humains / Charge de travail ressentie /
Complexe/Atypique

La charge de travail du pilote augmente et est
atypique, due au probléme de GPS.

CONTEXTE ATC / Environnement local /
Ergonomie outils de travail (systémes / équipements /
poste)

Paramétrages  différents entre CAZAUX et
AQUITAINE, et touche ALT non activée.

Gestion de la situation SOL / Analyse de la situation /
Exploitation des informations inadaptée

Erreur de perception et/ou raisonnement entre altitude
et niveau de vol.

Gestion de la situation SOL // Coordination inter ou
intra-secteurs/Organismes // Coordination
problématique
Probléme de référentiel dans la premiére
coordination, et coordination avec le mauvais
interlocuteur (CAZAUX au lieu de MARSAN).
CONTEXTE ATC / Environnement
ERGONOMIE OUTILS DE

(systémes/équipements/poste)

local /
TRAVAIL

M22/05

Gestion de la situation
bord — Action pilote —
Non-respect par 1’aéronef
de la clairance — Perte
d’altitude de 300’ par
TARPON 17.

La position d’IRMA obligeant le contréleur a se lever
pour chercher les informations PLN CAG.

Gestion de la situation SOL / Gestion du trafic /
Maitrise de la trajectoire de l'aéronef ou Clairance
inadéquate.

3.2.3. Gravité ATM des événements analysés en GPSA

La gravité ATM globale retenue est la gravit¢ ATM globale la plus pénalisante obtenue par chacun des
prestataires.

Les éveénements M22/02 et M22/03 n’impliquant pas de prestataire civil, la gravit¢ ATM globale
retenue ne concerne que la Défense.



Gravité ATM globale
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3.2. Thématiques et groupes de travail

3.2.1. Thématiques « coordination mixte » et « intrusion en TRA200 »

Sur la base de la répartition typologique du nombre de FNE mixtes sur les derniéres années, le BCM
s’est intéressé a un panel de constats ou de situations concernant les incidents de coordination d’une
part, les intrusions en zone TRA200 d’autre part.

Aussi les principaux objectifs de cette thématique ont été de fournir des axes de réflexion aux
différents prestataires des services de la navigation aérienne en identifiant les causes principales sur
lesquelles des actions préventives simples peuvent étre mises en ceuvre afin d’en diminuer
I’occurrence.

3.2.2. GT Acculturation a la CAM des controleurs DSNA

La démarche d’acculturation des contrdleurs DSNA a la Circulation Aérienne Militaire (CAM) initiée
par le GPSA a continué d’étre mise en ceuvre aupres des centres en ayant fait la demande.

Le BCM s’est ainsi déplacé sur le terrain de Toussus-le-Noble en complément des interventions déja
effectuées précédemment pour effectuer une intervention pédagogique relative aux spécificités de la
CAM.

La qualité des échanges et I’intérét porté a la démarche par les contrdleurs civils présents attestent de
la pertinence de la démarche. Les retours se sont avérés trés positifs, la présence de pilotes ou celle de
controleurs aériens de la défense constituant une réelle plus-value pour I’auditoire.

Un rappel régulier est effectué aupres des centres civils sur la possibilité de pouvoir bénéficier de cette
intervention dés que 1’occasion se présente.

Par ailleurs, le support « acculturation de contréleurs civils a la CAM » est disponible dans 1’espace
documentaire DSNA (GEODe : Gestion et Organisation de la Documentation électronique) et sert de
vecteur de communication auprés des centres DSNA.



3.3.3. Mise a jour du mandat et du réglement intéricur du GPSA

Sur proposition du BCM, les membres ont décidé en séance la révision du mandat du GPSA. Sa mise a
jour concerne I’évolution de la méthode de désignation des experts civils ainsi que 1’organisation
interne de la DSNA.

3.4. Les recommandations issues des séances plénieres du GPSA et leur suivi

3.4.1. Recommandations émises lors de la session pléniere du GPSA 12

Des recommandations propres a améliorer la compatibilit¢ CAM/CAG et a augmenter le niveau de
sécurité ont été émises lors de cette session du GPSA.

3.4.1.1. Récapitulatif des recommandations relatives aux dossiers d’analyse nationale

Dossiers | N° Destinataires Recommandations
Réexaminer la définition de la descente standard dans le REAC
01 | AuCFA, CFASet | afin qu’elle soit applicable dans toutes les phases de vol en
CEAM CAM | assujettie a une clairance du controle, et permette
d’éviter le déclenchement des alertes T-CAS.
Aux exploitants
d’aéronefs de la
défense
Sensibiliser le personnel navigant sur les difficultés, pour les
CFA : R : )
02 CFAS organismes de controle, de disposer d’un taux de
M22/01 CEAM raf(alghlssemgnt des images radars compatibles avec une forte
DRHAAE-EFPN variation d’altitude.
ALAVIA
DGA EV
COMALAT
Aux PSNA/D
Sensibiliser les ISP, les responsables instruction et les chefs de
03 CFA travées (ou équivalent) au suivi précis de la progression des
COMALAT stagiaires en leur attribuant des missions, ou des parties de
ALAVIA mission, cohérentes avec leur niveau d’entrainement.
DGA EV
Dans le cadre de la formation initiale et du maintien de
04 compétence de la CAM | en CDC, poursuivre les immersions
répétées des contréleurs d’un CDC dans un CMCC.
Dans le cadre de la formation initiale et du maintien de
05 compétence de la CAM | en CDC, étudier la possibilité
d’intégrer, dans le cursus de progression, des sorties de zone
en CAM I pour entrainement, sous la supervision d’un ISP.
M22/01 Au CFA (PSNA/D) ["Briefer toute mission supersonique avec les équipages en
06 spécifiant les contraintes et limitations technico-
opérationnelles spécifiques au centre de controle pouvant
impacter le déroulement de la mission.
Faire étudier par les équipes techniques et I’industriel une
07 évolution du SRSA afin d’informer le contréleur d’une
situation d’overlap.




Diffuser, apres avoir procédé a son anonymisation,
08 Au CNFAS I’événement vers I’ensemble des aéroclubs dans le cadre du
RETEX.
Aux PSNA/D
Rappeler aux personnels des stations météorologiques leur role
M22/02 09 CFA dans le cadre du maintien d’un haut niveau de sécurité
COMALAT aérienne.
ALAVIA
Aux PSNA/D .. . .
S’assurer que les événements significatifs bénéficient d’un
10 CFA niveau de traitement (CLS ou cloture rapide) adapté a leur
COMALAT gravité et leurs conséquences potentielles afin d’ouvrir le
ALAVIA dialogue entre les différents protagonistes.
DGA EV
3.4.1.2. Récapitulatif des recommandations relatives a la thématique : « coordination
mixte »
thématique | N° Destinataires Recommandations
Connaitre et respecter les LOA civil-militaires régissant les
13 procédures des organismes adjacents, leurs modes de
fonctionnement ainsi que leurs espaces aériens.
A la DSNA : .
au;l PSSIE A /]e)t Encourager le croisement des cultures, notamment par le biais
coordination 14 de visites, ou de briefings d’acculturation a la CAM dispensés
ot CFA par le BCM.
mixte
MALAT - - .
CgL AVIA Favoriser I’émergence de nouvelles LOA, ou la mise a jour de
DGA EV celles existantes, afin d’offrir plus de flexibilité dans la gestion
15 des espaces aériens et lors des coordinations tactiques, et de
s’assurer qu’elles soient intelligibles et cohérentes avec les
pratiques opérationnelles en y recherchant des axes
d’amélioration.
16 Ala DSNA et Evoquer les besoins d’évolution des LOA dans les revues de
aux PSNA/D , . , ..
o processus de 1’organisme afin d’en assurer un suivi.
coordination
_ CFA
mixte COMALAT Si des difficultés récurrentes dans le dialogue entre organismes
17 ALAVIA sont constatées, un arbitrage a un niveau supérieur doit étre
DGA EV recherché.




3.4.1.3. Récapitulatif des recommandations relatives au bilan RTBA 2021

thématique

NO

Destinataires

Recommandations

bilan RTBA
2021

11

Au CNFAS

Communiquer a nouveau, au travers des publications
respectives des fédérations, sur les spécificités du RTBA
(complexité des missions qui y sont réalisées, vol en
patrouille...), et les évolutions liées au RTBA NG (sortie

potentielle par le haut, évolution des zones...).

12

Au BCM

Diffuser ce bilan ainsi que le « B.A-BA du RTBA » sous un
format adéquat sur :
e Le portail de la sécurit¢ de D’aviation légere
https:\\securitedesvols.aero
e ccologie.gouv.fr/objectif-sécurité

3.4.2. Recommandations émises lors de la session pléniere du GPSA 13

Des recommandations propres a améliorer la compatibilit¢t CAM/CAG et a augmenter le niveau de
sécurité ont ét¢ émises lors de cette session du GPSA.

3.4.2.1. Récapitulatif des recommandations relatives aux dossiers d’analyse nationale

Dossiers N° Destinataires Recommandations
Pour pallier une préparation insuffisante ou un état psychique
inadéquats du contréleur, plusieurs mesures d’atténuation du
01 risque doivent étre envisagées pour garantir la sécurité, telles
que I’ajout d’un superviseur, la reléve du personnel, le report
de la mission, ou en dernier recours 1’annulation de la mission.
Aux PSNA/D | La transmission des informations dans le cadre de la
préparation d’une mission aérienne contribue a la maitrise de
M22/03 COI\C/ESJ AT la sécurité. Chaque organisme de controle doit formaliser un
ALAVIA processus de communication, de coordination, de production et
02 DGA EV de transmission d’un support documentaire entre les équipes
en utilisant de facon adéquate I’ensemble des outils mis a
disposition (quoi de neuf, consignes temporaires, ordres du
jour, briefing...). Dans le cadre d’une reléve, ’intégralité de la
documentation relative a toute mission complexe doit étre

rigoureusement transmise.

Partager les modifications des LoA a I’ensemble des CDC
Au CFA sachant que ces derniers sont susceptibles de récupérer la
M22/03 03 (PSNA/D) responsabilité de n’importe quelle partie de la France. Une

étude de mise a disposition de I’ensemble des LoA sur un OTC
commun pourrait étre étudiée a cet effet.




Le choix de I’emplacement géographique d’une mission a un

Au CFAA, ala | impact sur Ienvironnement aérien ; il est donc necessaire que
04 BAAC et au les différents protagonistes se coordonnent en amont et
COMALAT | communiquent au centre de contrdle avec un préavis suffisant
le secteur géographique concerné.
05 Expliciter les critéres d’arrét des évolutions dans le cadre de la
M22/04 surveillance de missions CAS par les ESCA/CMC.
Selon la pertinence, effectuer une mise a jour de la formation
06 Au CFA délivrée aux controleurs d’ESCA qui effectuent ce type de
mission.
A la lumiére de cet événement, étudier la nécessité d’une mise
07 a jour de la modélisation de I’activité proposée dans les
ESCA/CMC au vu de I’activité réellement rencontrée.
A la DSNA et
aux PSNA/D
CFA L’utilisation d’un référentiel géographique commun pour les
M22/05 08 COMALAT coordinations mixtes est primordiale; les points CAG
ALAVIA semblent étre la solution a privilégier.
DGA EV
3.4.2.2. Récapitulatif des recommandations relatives a la théematique : « TRA200 »
Dossiers N° Destinataires Recommandations
A la DSNA et Sensibiliser les contr(.)lfeurs sur la différence de notion
entre les termes « notifier » et « coordonner » et, le cas
_ 09 | auxPSNAD | geheant, étudier I'intérét de définir les notions de
thématique notification et de coordination en faisant évoluer les LOA
intrusions en CFA ad hoc.
TRA200 COMALAT | Lorsqu’une LOA évolue, transmettre de maniere
10 ALAVIA synthétique Igs implicaticﬂms opérationne,alle§ des
changements utiles aux controleurs (et le cas échéant les
DGA EV . .
raisons assomees).
En renouvellement de la recommandation 04 du GPSA
05 et en appui de la recommandation ANSP2 de
o 11 AlaDSNA | PEAPAIRR, étudier a nouveau la possibilité technique et
thématique .
. . la plus-value du paramétrage de I’APW sur les zones
Intrusions en ségréguées de type TSA, TRA ou CBA.
TRA200 Reprendre les LOA concernant la TRA200 pour déterminer si
12 AlaDSNA et | tous les interlocuteurs sont parfaitement identifiés et en
au CFA améliorer la lisibilité dans un souci de simplification des

procédures.




3.4.3. Suivi des recommandations émises lors des sessions pléni¢res des GPSA

Le mandat du GPSA ainsi que son reglement 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. Les délais de
réponse s’améliorent mais demeurent perfectibles. Cependant le BCM préfére obtenir une réponse
aboutie dans un délai supérieur si le besoin s’avére nécessaire. Par ailleurs, le BCM effectue un point
sur les réponses aux recommandations émises a 1’occasion de chaque GPSA.

Le GPSA effectue également un suivi des recommandations nécessitant un travail de fond ne pouvant
avoir lieu dans les trois mois. Ainsi, lors des sessions pléniéres, le GPSA est informé de 1’avancée des
travaux en réponse a des recommandations. Plusieurs recommandations issues de précédents GPSA
restent ainsi d’actualité. Elles sont abordées dans le cadre de groupes de travail civil-militaires, en
cours d’évaluation opérationnelle, ou bien en cours de mise en ceuvre. Elles concernent notamment :

e Larefonte du protocole de coordination de niveau 3 (GPSA 03) ;
e Le protocole d’accord relatif aux dispositifs peu manceuvrants (GPSA 08).

3.5. Les rappels issus des séances pléniéres du GPSA

Des rappels ont également été présentés lors de cette session nationale. Ils pourront faire 1’objet d’une
réflexion interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les organismes a 1’occasion de
I’étude de ces cas.

3.5.1. Rappels émis lors de la session pléniére du GPSA 12

3.5.1.1 Recapitulatif des rappels relatifs aux dossiers d’analyse nationale

Dossiers Destinataires Rappels
Aux PSNA/D
CFA L’objectif de la mission et les contraintes tant sol que bord (ici la
M22/01 COMALAT descente rapide pour un transfert & Evreux) ne doivent pas prendre
ALAVIA le pas sur la sécurité aérienne.
DGA EV
Conformément & I’instruction 1950/DSAE/DIRCAM §I11.3.1, tout
Aux PSNA/D changement de régime de vol doit étre clairement annoncé a la
CFA radio.
COMALAT Conformément au RCAM 9005-02, tout aéronef connu ou détecté
ALAVIA présentant un risque pour la sécurité aérienne de I’appareil en
M22/01 DGAEV compte doit faire 1’objet d’une information de vol délivrée sous la
forme de I’information de trafic.
Appuyer le rappel supra en reprenant les termes du RECDA
Au CFA (Section 1l, 8213) précisant que les informations de trafic
concernent les appareils situés dans un rayon de 20 Nm a +/- 10
000’.




Aux PSNA/D

CFA
COMALAT
ALAVIA
DGA EV

Rappeler que la connaissance de la réglementation nationale et
locale relative a 1’exécution de vols en VFR spécial est de I’ordre
de la responsabilité individuelle.

Rappeler que I’emploi de la phraséologie d’urgence, au-dela d’étre
un moyen de sécurité, est une obligation réglementaire.

Au CNFAS et aux

exploitants
d’aéronefs de la
M22/02 défense
CFA Rappeler aux pilotes I’importance d’informer le contrdle aérien des
CFAS conditions météorologiques réellement rencontrées.
CEAM
DRHAAE-EFPN
ALAVIA
DGA EV
COMALAT
Rappeler aux pilotes de privilégier un atterrissage lorsqu’il est
Au CNFAS possible, au détriment d’une reconfiguration en vol, principalement
lorsqu’elle intervient en raison d’une dégradation des conditions
météorologiques.
3.5.1.2. Récapitulatif des rappels relatifs a la thématique : « coordination mixte »
Dossier Destinataires Rappels
A la DSNA et au
thématique PSNA/D
coordination CFA Rgppel.er que les échange§ avec les organjsmes adjacent§ doivent
. COMALAT s’inscrire dans un cadre strictement professionnel et courtois.
mixte
ALAVIA
DGA EV
Quelle qu’en soit la raison, rappeler que toute pénétration dans une
A la DSNA et au | Zzone doit faire 1’objet d’une coordination avec I’OGE, seul
. . PSNA/D organisme responsable de I’activation et de la désactivation des
thématique . . n ,
zones, et point de contact unique méme lors d’un partage de la zone
coordination CFA entre plusieurs centres.
mixte COMALAT S’assurer qu’une information a bien été prise en compte par
?)Iéi\gé I’ensemble des acteurs concernés (par exemple par le biais d’une

check list d’accusé-réception ou de prise en compte d’une
information), tout particulierement lors des reléves a poste.




3.5.1.3. Récapitulatif des rappels relatifs au bilan RTBA 2021

Dossier Destinataires Rappels
Rappeler a ses adhérents que I’activité réelle des zones
réglementées (dont le RTBA) est consultable par NOTAM et par le
Au CNFAS numeéro vert 0800.24.54.66.
Rappeler a ses adhérents I’importance de préparer correctement
leurs vols préalablement au décollage.
Aux exploitants
d’aéronefs de la
thématique défense Rappeler que, conformément a la circulaire militaire d’information
bilan RTBA aeronautique n°09/2021 et si sa mission le permet, tout aéronef
CFA militaire évoluant en CAM V ou en CAM T en dessous de 1500ft
2021 g]SAAl\S/I SFC doit appliquer la procédure d’auto-information décrite en ENR
DRHAAE-EFPN | 12812 et maintenir autant que possible une liaison bilatérale avec
ALAVIA I’organisme gestionnaire du SIV traversé.
DGA EV
COMALAT
Rappeler que la surveillance assidue par le contréleur multi-
Au CFA services du réseau trés basse altitude lorsque celui est actif permet

d’éviter tout rapprochement dangereux et qu’il convient de
poursuivre cet emploi au sein des CDC.

3.5.2. Rappels émis lors de la session pléniére du GPSA 13

3.5.2.1. Récapitulatif des rappels relatifs aux dossiers d’analyse nationale

Dossiers Destinataires Rappels
Aux PSNA/D
M22/03 La préparation et I’assimilation du briefing font partie intégrante
CFA d’une mission de défense aérienne.
ALAVIA
Sans négliger I’importance de la réalisation des missions de défense
Aux PSNA/D L i A .
aérienne, le respect de la sécurité aérienne doit étre garanti.
CFA Au méme titre que la phraséologie d’urgence, les critéres de « stop
ALAVIA combat » doivent étre parfaitement connus par ’ensemble des
controleurs qualifiés.
Aux PSNA/D La réglementation prévoit I’application d’une procédure en cas de
M22/03 , . , .
doute sur la santé mentale ou physique d’un agent (Instruction
4350/DSAE/DIRCAM et Manuel SMQS du prestataire, R(UE)
CFA 2017/373 Annexe IV section 3). Le contréleur confronté a une
COMALAT situation personnelle complexe I’amenant & un niveau de fatigue
ALAVIA incompatible avec la réalisation de ses tdches doit 1’exprimer
clairement et le travail en équipe doit permettre de lever le doute sur
DGA EV

ce type de situation.




Conformément au PCAM 4.1.1.3, I’organisme de la circulation
aérienne est chargé de prévenir les abordages vis-a-vis des aéronefs
connus ou observés, et de veiller au respect des limites de I’espace

Aux PSNA/D .
aérien.
CFA Conformément aux directives dispensées par le séminaire EQS/S
COMALAT organisé par le BCM, et diffusées sur le site de la DIA (portail-
ALAVIA dircam.intradef.gouv.fr/index.php/fr/lien-utile/rat#), la grille RAT
DGA EV doit étre remplie avec exactitude, systématiquement pour
I’ensemble des événements ATM, par les différents acteurs
M22/04 impliqués.
Aux exploitants
d’aéronefs de la
défense
CFA Rappeler que, sauf avis contraire de 1’organisme de contrdle,
((jjlgAAl\S/[ I’affichage du transpondeur (mode A et C) est obligatoire.
DRHAAE-EFPN
ALAVIA
DGA EV
COMALAT
Aux exploitants | En CAM I, la séparation est due. Le visuel d’un appareil, méme s’il
d’aéronefs de la | semble assurer de facto le maintien de la sécurité aérienne, ne suffit
defense pas pour s’affranchir de la séparation réglementaire.
CFA
CFAS
CEAM Rappeler aux équipages que, en CAM I et d’une manicre générale
DRHAAE-EFPN | en vol contrélé, ils doivent scrupuleusement respecter les clairances
ALAVIA et les altitudes pour assurer le respect des séparations minimales
DGA EV . A . . . o
COMALAT prévues par le controle : le pilotage doit constituer une priorité sur
les autres taches.
M22/05
En rappel de la recommandation n°l4 de la thématique «
Ala DSNA et aux | coordination mixte » du GPSA 12, encourager le croisement des
PSNA/D cultures, notamment par le biais de visites, afin de mieux connaitre
les organismes adjacents, leurs contraintes et leurs matériels.
CO]S[IZ?J AT Lorsqu’un doute subsiste quant a ?a compréhension . ou
ALAVIA I’interprétation possible d’une situation (ici le repere géographique
DGA EV et le maintien du niveau de vol), un dialogue doit s’instaurer afin de
lever toute ambigiiité.
Aux PSNA/D
L’emploi de la phraséologie d’urgence est une obligation
C Ol\c/&i AT réglementaire.

ALAVIA




DGA EV

M22/05

A la DSNA

S’assurer, lors de la formation ou du maintien de compétence, que
le I’ensemble des fonctionnalités du matériel soit connu (dans le cas
présent : visualisation de I’altitude versus le niveau de vol, touche
« ALT », différentes pages du tableau de visualisation téléphonique,
affichage possible des zones).

A ce titre, le REX diffusé au sein du centre d’AQUITAINE pourrait
servir d’exemple de support de communication.

3.5.2.2. Récapitulatif des rappels relatifs a la thématique : « TRA200 »

Dossier

Destinataires

Rappels

thématique
intrusions en

TRA200

Ala DSNA

En rappel de la thématique du GPSA 12, quelle qu’en soit la raison,
rappeler que toute intrusion dans une zone doit faire 1’objet d’une
coordination avec I’OGE, seul organisme responsable de
I’activation et de la désactivation des zones, et point de contact
unique méme lors d’un partage de la zone entre plusieurs centres,
afin de définir une stratégie de sortie.

A la DSNA

En rappel de la thématique du GPSA 12, s’assurer qu’une
information a bien été prise en compte par I’ensemble des acteurs
concernés (par exemple par le biais d’une check list d’accusé-
réception ou de prise en compte d’une information).

Lors de I’activation d’une zone ségréguée/restreinte, sensibiliser les
contréleurs a la vérification d’impact sur la route suivie par les
appareils, et agir en conséquence le cas échéant.

Sensibiliser les contrbleurs au respect des termes des LOA en
s’adressant aux interlocuteurs pré-identifiés, quitte a notifier toute
anomalie d’interlocuteur (exemple : contact injoignable).

En rappel de la recommandation 01 du GPSA 03, sensibiliser a
nouveau les contr6leurs sur le message « orage » qui ne signifie pas
la fin de I’activité défense mais que cette derniére va adapter son
activité pour faciliter la gestion des vols CAG en fonction du
protocole en vigueur. De plus, il est rappelé au CDS que toute
condition orageuse pouvant générer des intrusions en zone doit faire
I’objet d’un message d’alerte orage.




En rappel de la recommandation 06 du GPSA 05, réaffirmer aux

Aux PSNA/D controleurs de la défense la nécessité de coordonner avec les
controleur de la DSNA les mesures éventuellement entreprises ainsi
CFA que la stratégie a mener pour garantir une sortie de zone efficace,
CgIIE/IIAAVLIﬁT le_s <?ont.réleurs_ DSNA _n’ayant pas sy_stérnatic_luement la
DGA EV wsgahsa‘ggn,_ ni la connaissance des intentions/clairances, des
trafics militaires.
En rappel de la recommandation ANSP12 de I’EAPAIRR,
améliorer les procédures de coordinations entre les unités de
contr6le civil-militaires adjacentes.
A la DSNA et aux
thématique PSNA/D En rappel de la recommandation 14 du GPSA 12, encourager le
intrusions en CEA croisement des cultures, notamment par le biais de visites, ou de
briefings d’acculturation a la CAM dispensés par le BCM.
TRA200 COMALAT
ALAVIA En rappel de la recommandation 13 du GPSA 12, s’assurer de la
DGA EV mise & disposition, dans le MANEX et le PFU, des informations

nécessaires permettant de connaitre et respecter les LOA civil-
militaires régissant les procédures des organismes adjacents, leurs
modes de fonctionnement ainsi que leurs espaces aériens.
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1. GENERALITES

La douziéme session pléniére du groupe permanent du directoire de 1’espace aérien pour la sécurité de la gestion du
trafic aérien s'est tenue le jeudi 07 avril 2022, sous la coprésidence de Madame Naima Lagdaa et du Colonel Franck
Dumortier. Les conditions sanitaires le permettant, cette session a pu étre menée en présentiel. Certains experts ont

toutefois privilégié une participation en visioconférence compte tenu des contraintes de leurs agendas respectifs.

2. LISTE DES PARTICIPANTS

2.1. Experts membres permanents
Participation civile Participation des Armées
Coprésidents
Mme Naima Lagdaa (DSAC/ANA) COL Franck Dumortier (Directeur Adjoint DIRCAM)

Représentants prestataires

M. Paul-Emmanuel Thurat (DSNA/DO) M. Olivier Omnes (CFA)

LCL Valentin Seigner (représentant le COMALAT)

CF Samy Hanniche (ALAVIA)

M. Frangois Laurent (DGA/EV)

Experts pilotes

M. Eric Grenier-Boley (pilote civil) LCL Lionel Lager (pilote de transport)

LCL Sébastien Théoleyre (pilote de chasse)

LCL Valentin Seigner (pilote d’hélicoptere)

Experts contréleurs

M. Ludovic Mieusset (contrdleur approche) ADC Frédéric Thillot (controleur CAM)

M. David Chabineau (contrdle aérodrome) LV Elodie Gattabrusi (contrdleur approche)

Expert €lectronicien

M. Daniel Bohner

Experts réglementation

M. Frédéric Ryf (DSNA/DSEC) CDT Alexandra Robello (DIRCAM/SDR)

M. Jean-Guillaume Sanchez (DTA/MCU)

M. Antoine Réot (DTA/MCU)

Représentants des fédérations sportives aéronautiques

M. Jacques Liénard (CNFAS)

Expert FH

M. Michel Navarre (DGA/EV)

2.2. Secrétariat permanent du GPSA (BCM)

Participation civile par intérim Participation des Armées

Mme Nathalie Meston CDT Bruce Andreotto

LV Erika Pilati






2.3. Excusés

Mme Solen Chastanet Le Liévre (controleur en-route) et CDT Christophe Belaygue (COMALAT).

24. Invité
CF Matthieu Barreault (DSAE/BEAS).
3. ORDRE DU JOUR
L’ordre du jour comprenait :
» Un bilan statistique des événements mixtes,
» Un suivi des réponses aux recommandations émises par les GPSA précédents,
» L’étude des dossiers d’analyse nationale M22/01 et M22/02,
» Les thématiques « bilan RTBA 2021 » et « coordination mixte ».
4. DEROULEMENT DE LA SEANCE
4.1.  Préambule

Le bureau de coordination mixte (BCM) rappelle le mandat du GPSA : placé sous 1’autorité du directoire de 1’espace
aérien, 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 de services toute mesure propre a éviter le

renouvellement de ces événements et a renforcer la sécurité du trafic aérien.

Madame Naima Lagdaa et le Colonel Franck Dumortier, co-présidents du GPSA, sont satisfaits de la qualité du travail
préparatoire du BCM, de I’organisation de cette session plénicre et de la présentation de thémes variés et peu communs
avec ce qui est présenté habituellement. Enfin, la co-présidente espére que le poste de correspondant civil du BCM sera

bient6t pourvu afin d’étre présent pour la prochaine session.

Le mandat des experts civils arrivant a échéance a la rentrée scolaire 2022, le BCM a émis un appel a candidature pour

le renouvellement des membres permanents civils de la DSNA.

Sur proposition du BCM, les membres ont décidé en séance que le compte-rendu annuel du GPSA adressé au DEA serait
désormais millésimé plutdt que calqué sur une année scolaire, et validé¢ le principe d’une révision du mandat du GPSA.

Un projet sera proposé aux co-présidents ultérieurement.

4.2. Bilan statistique des événements mixtes

Le secrétariat permanent a présenté 1’évolution du nombre d’événements mixtes reportés tant par la DSNA que par les

PSNA/D.

Dans le cadre de son mandat, le BCM s’intéresse plus particuliérement aux rapprochements anormaux (séparation due

et non-due), aux avis de résolutions TCAS, aux incidents de coordination et aux intrusions en espace aérien controlé.
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Si, de maniére globale, les statistiques sont dans la norme, il est intéressant de constater que pour la premiére fois le
nombre de reports mixtes notifiés par la Défense est supérieur a celui de la DSNA. Une analyse sera menée a ce sujet

afin d’en déterminer les raisons.
Le nombre de RA-TCAS est relativement stable et faible. Aussi aucune tendance ne peut étre définie.

Les intrusions CAG en espace militaire sont en diminution par rapport a 2020 (-50%), et il est a noter qu’il y a autant
d’intrusions en espace SNA qu’en CRNA. Sur les 19 intrusions en CRNA, 14 I’ont ét¢ avec contribution DSNA, soit
une forte hausse par rapport aux années précédentes. Parmi les facteurs contributifs sont relevés : les transferts de
secteurs, les conditions météorologiques, des absences de coordination et dans certains cas des données erronées dans
les GPS des aéronefs, des trajectoires modifiées en raison de la nature du vol (ex : évacuation sanitaire) et enfin des

indisciplines.

Concernant les intrusions CAM en espace DSNA, 34 intrusions ont été notifiées. Ces chiffres, bien que supérieurs a

ceux de 2020, demeurent faibles et inférieurs a ceux de 2019.

Le nombre de MASA réalisées a diminué du fait de la nature du trafic de 2021 nécessitant moins de confirmations
d’identité. A noter la publication d’une consigne DO (18-96/21 « Gestion des vols particuliers étrangers non connus »)
pour traiter la problématique de pénétration dans 1’espace aérien frangais de vols sans plan de vol déposé et accepté par

I’IFPS. Le nombre de PLOC ayant entrainé des MASA est mensuellement stable.
4.3.  Retour sur les recommandations des GPSA précédents
Un point est fait sur les recommandations émises par les GPSA précédents :

- Déploiement STCA dans les CMCC de type 1 : action close.

- Refonte du protocole de coordination de niveau 3 : travail en cours.

- Visualisation de certains codes (7424, 7432 a 7437), de zones militaires actives en CRNA, paramétrage de

PPAPW sur des zones ségréguées : action close (consigne DO n° 16-87-21).

- Mise a jour du protocole vols prioritaires : travail en cours.





- Protocole d’accord relatif aux procédures de convoyage du type « block-level » : projet de protocole

abandonné. Travail sur un protocole « dispositif peu manceuvrant ».
- Réflexion itinéraires recommandés croisement RTBA : recommandation non retenue — action close.

Certaines recommandations du GPSA 11 n’ont pas été retenues par les prestataires ou exploitants d’aéronefs mais, leur
justification étant recevable, aucune autre action ne sera menée. Seules les réponses du COMALAT n’ont pas encore
été recues, le retard étant justifié par la mise en place d’une procédure plus performante en termes de prise en compte et

de transmission vers les unités.

Lors du précédent GPSA, une erreur s’est glissée dans le lien d’acces au guide TCAS ; il est téléchargeable sur :

http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-aerienne/ref-doc-dircam/communication-navigation-et-

surveillance/navigation-fondee-sur-la-performance-2/traffic-alert-and-collision-avoidance-system-tcas

4.4, Etude des dossiers d’analyse nationale présentés en séance
: N Date Aéronefs Aéronefs Types de vol Organismes concernés
Evénement
CDC RAKI
M22/01 26/08/2021 CORIK 17 CFG7CF CAM1/CAM IFR CRNA-O
M22/02 03/03/2021 FNY5155 FBOZK CAGIFR /CAG VFR CLA Lorient

Le choix des dossiers par le BCM est déterminé par la gravité d’un événement et/ou par le retour d’expérience que I’on
peut en tirer. Afin de ne pas basculer vers un effet contre-productif 1i¢ a un trop grand nombre de recommandations ou
a la généralisation d’une « erreur » individuelle, le GPSA a décidé de séparer d’un c6té les recommandations nouvelles
ou essentielles qui feront I’objet de mise en application officielle, de I’autre les rappels déja formulés lors de précédentes
sessions en rapport avec la connaissance de la réglementation, le bon sens dans 1’application des méthodes de contrdle
ou de pilotage, et qui seront traités a la discrétion des destinataires. Ils pourront par exemple faire 1I’objet d’une réflexion
interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les unités a 1’occasion de 1’étude de ces cas concrets. Si besoin,

le BCM reviendra vers les organismes pour identifier leurs éventuelles difficultés de traitement de ces rappels.
A I’occasion de I’é¢tude du dossier M22/01, des échanges spécifiques ont eu lieu sur :

e Les explications c6té aviation de chasse sur la mise en descente rapide de I’appareil compte tenu de ’altitude a
perdre sur une trés courte distance, associée au peu de carburant restant a bord suite au vol supersonique, afin

de retrouver rapidement un cap conforme a la trajectoire prévue ;

e Les difficultés rencontrées par les jeunes controleurs en CDC en raison de leur manque d’expérience et
d’acculturation CAM I en sortie d’école, qu’ils ne peuvent pas non plus acquérir en unité. Les recommandations
qui seront émises permettront de mettre en place des barriéres visant a réduire le risque d’occurrence de ce type

d’événement.

o L’overlap, autrefois signalé par des larsens avec les anciens systémes radio mais désormais indétectable pour

les contrdleurs ; une solution technique doit étre trouvée pour les mettre & nouveau en exergue.
Le dossier M22/02 a généré des discussions sur les sujets suivants :

e Lerdle et les responsabilités de chacun dans 1’observation et la diffusion de I’information lors d’une dégradation

météorologique, ainsi que I’emploi du METAR automatique ;





e Ladirectivité des contrdleurs a poste vis-a-vis des pilotes, le choix dans I’armement des postes en fonction des
qualifications détenues, les risques de biais d’habitude qu’un regroupement d’une approche au sein de la vigie
pourraient générer (contrdle a vue), ainsi que les problématiques éventuellement générées par le sentiment

d’illégitimité entre les controleurs dont I’ancienneté differe.
Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe 1.

4.5. La thématique « bilan RTBA 2021 »

Des échanges sur la validité d’une information concernant I’activation du RTBA ont permis de pointer du doigt le
manque de fiabilité des sites internet (autres que celui du SIA) lors de la préparation d’un vol, ainsi que les informations

parfois erronées transmises par les SIV, la différence entre réseau activé et utilisé n’étant parfois pas maitrisée.
Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe 2.

4.6. La thématique « coordination mixte »

L’étude de cette thématique a permis de rappeler que la modification d’une LOA doit intervenir dés que nécessaire, sans

attendre sa date de fin de validité.

Le prestataire CFA a attiré 1’attention sur le fait que la fonction de DCC avait tendance a disparaitre, ce qui risquerait a

I’avenir d’augmenter les risques de problématiques dans les coordinations mixtes.
Les recommandations émises par le groupe sont présentées en annexe 3.

4.7. Date de la prochaine session

La date de la prochaine session pléniére est fixée au 22 novembre 2022.

Les co-présidents remercient les différents membres et experts pour les analyses et les interventions permettant
d’apporter un éclairage pertinent lors de I’étude des dossiers. Le COL Dumortier recommande de rester attentif aux
signaux faibles qui vont certainement apparaitre dans les mois a venir suite & une remontée du trafic aprés ces deux ans

de crise sanitaire.
L’ordre du jour ayant été épuisé, les coprésidents remercient I’ensemble des participants a ce GPSA et Iévent la séance.

Les coprésidents du GPSA

La directrice
aéroports gt n 1':_|i'j_!_|i;1‘;:x_6(igr|.no
Naima LAGDAA






Annexe 1

Récapitulatif des recommandations et rappels relatifs aux dossiers d’analyse nationale

Dossiers N° Destinataires Recommandations
Réexaminer la définition de la descente standard dans le REAC afin
qu’elle soit applicable dans toutes les phases de vol en CAM I
01 Au CFA, CFAS et CEAM C o . A v a s
assyjettiec a une clairance du controle, et permette d’éviter le
déclenchement des alertes T-CAS.
Aux exploitants d’aéronefs
de la défense
CFA Sensibiliser le personnel naviguant sur les difficultés, pour les
02 g]?AAl\S/[ organismes de controle, de disposer d’un taux de rafraichissement
DRHAA-EFPN des images radars compatibles avec une forte variation d’altitude.
ALAVIA
DGA EV
COMALAT
Aux PSNA/D
Sensibiliser les ISP, les responsables instruction et les chefs de
M22/01 03 CFA travées (ou équivalent) au suivi précis de la progression des
COMALAT stagiaires en leur attribuant des missions, ou des parties de mission,
ALAVIA cohérentes avec leur niveau d’entrainement.
DGA EV
Dans le cadre de la formation initiale et du maintien de compétence
04 de la CAM I en CDC, poursuivre les immersions répétées des
controleurs d’un CDC dans un CMCC.
Dans le cadre de la formation initiale et du maintien de compétence
de la CAM I en CDC, étudier la possibilité d’intégrer, dans le cursus
05 de progression, des sorties de zone en CAM I pour entrainement,
Au CFA (PSNA/D) .. ,
sous la supervision d’un ISP.
Briefer toute mission supersonique avec les équipages en spécifiant
06 les contraintes et limitations technico-opérationnelles spécifiques au
centre de contrdle pouvant impacter le déroulement de la mission.
Faire étudier par les équipes techniques et I’industriel une évolution
07 du SRSA afin d’informer le contrdleur d’une situation d’overlap.
Diffuser, aprés avoir procédé a son anonymisation, 1’événement vers
08 Au CNFAS I’ensemble des aéroclubs dans le cadre du RETEX.
Aux PSNA/D
Rappeler aux personnels des stations météorologiques leur role dans
M22/02 09 C OISI}Z?J AT le cadre du maintien d’un haut niveau de sécurité aérienne.
ALAVIA
Aux PSNA/D
S’assurer que les événements significatifs bénéficient d’un niveau de
CFA traitement (CLS ou cloture rapide) adapté a leur gravité et leurs
10 COMALAT conséquences potentielles afin d’ouvrir le dialogue entre les
ALAVIA

DGA EV

différents protagonistes.






Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec la thématique pourront faire I’objet d’une réflexion interne par les
bureaux de maitrise du risque ainsi que par les organismes a 1’occasion de 1’étude de ce cas concret :

Dossiers Destinataires Rappels
L’objectif de la mission et les contraintes tant sol que bord (ici la descente
rapide pour un transfert a Evreux) ne doivent pas prendre le pas sur la sécurité
Aux PSNA/D aérienne.
CFA Conformément a [D’instruction 1950/DSAE/DIRCAM §IIL.3.1, tout
COMALAT changement de régime de vol doit étre clairement annoncé a la radio.
M22/01 ALAVIA
DGA EV Conformément au RCAM 9005-02, tout aéronef connu ou détecté présentant
un risque pour la sécurité aérienne de 1’appareil en compte doit faire 1’objet
d’une information de vol délivrée sous la forme de I’information de trafic.
Appuyer le rappel supra en reprenant les termes du RECDA (Section II,
Au CFA §213) précisant que les informations de trafic concernent les appareils situés
dans un rayon de 20 Nm a +/- 10000°.
Rappeler que la connaissance de la réglementation nationale et locale relative
Aux PSNA/D a I’exécution de vols en VFR spécial est de I’ordre de la responsabilité
individuelle.
CFA
COMALAT
ALAVIA Rappeler que I’emploi de la phraséologie d’urgence, au-dela d’étre un moyen
DGA EV de sécurité, est une obligation réglementaire.
Au CNFAS et aux
exploitants d’aéronefs de la
défense
M22/02
CFA Rappeler aux pilotes I’importance d’informer le controle aérien des
Ccé::l\s/[ conditions météorologiques réellement rencontrées.
DRHAA-EFPN
ALAVIA
DGA EV
COMALAT
Rappeler aux pilotes de privilégier un atterrissage lorsqu’il est possible, au
Au CNFAS détriment d’une reconfiguration en vol, principalement lorsqu’elle intervient

en raison d’une dégradation des conditions météorologiques.






Annexe 2

Récapitulatif des recommandations relatives a la thématique bilan RTBA 2021

Num
Dossier érota Destinataires Recommandations
tion
Communiquer a nouveau, au travers des publications respectives des
fédérations, sur les spécificités du RTBA (complexité des missions qui
11 Au CNFAS Cys . . . .,
y sont réalisées, vol en patrouille...), et les évolutions liées au RTBA
o ' NG (sortie potentielle par le haut, évolution des zones...).
thématique bilan Diffuser ce bilan ainsi que le « B.A-BA du RTBA » sous un format
RTBA 2021 .
adéquat sur :
12 Au BCM o Le portail de la sécurit¢é de [D’aviation Iégere
https:\\securitedesvols.aero
e ccologie.gouv.fr/objectif-securité

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec la thématique pourront faire I’objet d’une réflexion interne par les
bureaux de maitrise du risque ainsi que par les organismes a I’occasion de I’é¢tude de ce cas concret :

Dossier Destinataires Rappels
Rappeler a ses adhérents que 1’activité réelle des zones réglementées (dont le
RTBA) est consultable par NOTAM et par le numéro vert 0800.24.54.66.
Au CNFAS
Rappeler a ses adhérents I’importance de préparer correctement leurs vols
préalablement au décollage.
Aux exploitants d’aéronefs
o de la defense Rappeler que conformément a la circulaire militaire d’information
gﬁ;??%qu CFA aéronautique n°09/2021 et si sa mission le permet, tout aéronef militaire
2021 CFAS évoluant en CAM V ou en CAM T en dessous de 1500ft SFC doit appliquer
CEAM la procédure d’auto-information décrite en ENR 1.2§12 et maintenir autant
DRHAA-EFPN que possible une liaison bilatérale avec 1’organisme gestionnaire du SIV
ALAVIA travers¢.
DGA EV
COMALAT
Rappeler que la surveillance assidue par le contréleur multi-services du
réseau trés basse altitude lorsque celui est actif permet d’éviter tout
Au CFA

rapprochement dangereux et qu’il convient de poursuivre cet emploi au sein
des CDC.






Annexe 3

Récapitulatif des recommandations relatives a la thématique coordination mixte

Num
érota Destinataires Recommandations
tion
Connaitre et respecter les LOA civilo-militaires régissant les
13 procédures des organismes adjacents, leurs modes de fonctionnement
ainsi que leurs espaces aériens.
Encourager le croisement des cultures, notamment par le biais de
14 visites, ou de briefings d’acculturation a la CAM dispensés par le
BCM.
A la DSNA et aux
PSNA/D Favoriser I’émergence de nouvelles LOA, ou la mise a jour de celles
Themathue existantes, afin d’offrir plus de flexibilité dans la gestion des espaces
coordma‘uon 15 CFA aériens et lors des coordinations tactiques, et de s’assurer qu’elles
mixte COMALAT .. .. , . i
ALAVIA soient intelligibles et cohérentes avec les pratiques opérationnelles en
DGA EV y recherchant des axes d’amélioration.
16 Evoquer les besoins d’évolution des LOA dans les revues de processus
de I’organisme afin d’en assurer un suivi.
17 Si des difficultés récurrentes dans le dialogue entre organismes sont
constatées, un arbitrage a un niveau supérieur doit &tre recherché.

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec la thématique pourront faire I’objet d’une réflexion interne par les
bureaux de maitrise du risque ainsi que par les organismes a 1’occasion de 1’étude de ce cas concret :

Dossier Destinataires Rappels

Rappeler que les échanges avec les organismes adjacents doivent s’inscrire

dans un cadre strictement professionnel et courtois.
Ala DSNA et au PSNA/D | Quelle qu’en soit la raison, rappeler que toute pénétration dans une zone doit
thématique faire I’objet d’une coordination avec I’OGE, seul organisme responsable de
coordination C Ol\c/IleAL AT I’activation et de la désactivation des zones, et point de contact unique méme

mixte ALAVIA lors d’un partage de la zone entre plusieurs centres.
DGA EV S’assurer qu’une information a bien été prise en compte par I’ensemble des

acteurs concernés (par exemple par le biais d’une check list d’accusé-
réception ou de prise en compte d’une information), tout particuli¢rement lors
des reléves a poste.
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PREAMBULE

On observe en 2021 une baisse du nombre d’événements ATM mixtes notifiés (coté
militaire) de I'ordre de 21% par rapport a 2019 (malgré une augmentation et de
I'ordre de 24% par rapport a 2020). Coté civil, la baisse est continue (-42% par
rapport a 2020, -62% par rapport 2019). Bien qu’encourageant ce simple bilan
statistique ne permet pas d'évaluer objectivement le niveau de sécurité globale. En
effet il convient de prendre en compte que le nombre de notification peut étre
influencé par plusieurs facteursdont la variation du nombre de mouvements
(significative en 2020 en raison de la COVID 19). Il convient donc d’analyser plus en
détail les causes, les facteurs contributifs et I'occurrence de ces événements. Le but
étant d’identifier des points de fragilité et de vigilance.

Le graphique ci-dessous représente la répartition du nombre de FNE mixtes en 2019,
2020 et 2021 en fonction du type d'événement.
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L'analyse fine extraite de ce graphique permet de comptabiliser 136 incidents de
coordination entre des organismes défense et des organismes civils depuis 2019 (197
depuis 2018).

Ce dossier a pour objectif de donner des axes de réflexion aux différents prestataires
des services de la navigation aérienne en débutant par une analyse factuelle
d’événements représentatifs survenus depuis 2018, et en identifiant les causes
principales sur lesquelles des actions préventives simples peuvent étre mises en
ceuvre. Cette limite temporelle permet d’observer les tendances globales sans pour
autant traiter d’événements trop anciens dont des mesures correctives auraient déja
pu étre apportées par les unités.





1. ETUDE STATISTIQUE.

1.1 Gravité des événements
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La gravité des incidents de coordination, déterminée a I'aide de l'outil RAT', est en
tres grande majorité faible (E) ou nulle (N), mais son occurrence peut étre considérée
comme un «signal faible ». Ainsi la fréquente reproduction de ces événements met
en lumiére un point de fragilité dans le niveau de sécurité globale.

1.2 Répartition mensuelle des incidents de coordination (coté défense)
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En regardant le cumul sur les quatre précédentes années, les incidents de
coordinations semblent s’intensifier sur certaines périodes:

e Pendant les vacances scolaires (a I'exception du mois d’ao0t, synonyme de
baisse d'activité) : lorsque les ressources en personnel sont réduites;

e En septembre: lorsque le personnel nouvellement affecté découvre son
nouvel environnement aéronautique a l'issue des mutations estivales.

1 Risk Analysis Tool





En revanche si nous nous focalisons précisément sur chaque année, il n'y a aucune
tendance généralisée : par exemple gros pic en mars 2021, et aucune remontée en

aout 2020.

1.3 Unités concernées
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L'armée de l'air et de l|'espace notifie la majeure partie des problemes de
coordination inter-organisme, tout particulierement les ESCA?/CMC? offrant les
services de contréles en CAG, et les CMCC* qui évoluent en CAM | au milieu des
trafics civils contrélés en CRNA. De plus, a I'exception notable de I'EACA® et des
CLA® Terre, I'ensemble des organismes en contact direct avec des appareils en
régime CAG est concerné de maniere relativement uniforme. Aucune conclusion ne
peut donc étre tirée a partir de cette premiére analyse.

Toutefois, une granulométrie plus fine permet une analyse plus précise :
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2 Escadron des Services de la Circulation Aérienne

3 Centre Militaire de Contrdle
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§ Contrdle Local d’Aérodrome





Il apparait que quelques unités semblent plus susceptibles d’étre I|'objet de
problématiques de coordination mixte : les ESCA d’AVORD,
d’ISTRES/ORANGE/SALON (mémes interlocuteurs civils) et de VILLACOUBLAY, les
CLA de LANDIVISIAU/LANN-BIHOUE (mémes interlocuteurs civils), le CDC RAMBERT,
le CCER d'AIX et le CMCC CHAMPAGNE. Suite a l'analyse des FNE, il semble
qu’effectivement certains organismes civils sont davantage impliqués dans ces

problématiques. Ces centres seront donc plus particulierement évoqués dans cette
thématique.

1.4 Causes principales des incidents de coordination
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Ces incidents proviennent en trés grande majorité de problémes liés aux facteurs

humains ainsi qu’a la gestion sol. En détaillant de plus pres ces deux principales
causes nous obtenons les résultats suivant:
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Les principales causes sont donc des coordinations absentes ou problématiques,
oubliées, ne respectant pas les procédures, de maniere volontaire ou pas, ou
résultant d’'un un manque de connaissance.

Ainsi, I'étude de cette thématique sur les incidents de coordination mixte portera sur
I'ensemble des organismes de la défense, mais tout particulierement ceux
mentionnés dans le 1.3, dont les événements ont eu pour cause des problématiques
de coordinations non réalisées ou problématiques, ou ne respectant pas les
procédures.

1.5 Conséquences des incidents de coordination

Au-dela de la violation, volontaire ou non, d'un espace aérien ségrégué sous la
responsabilité d'un organisme tiers, leurs conséquences sont nombreuses et
pourraient devenir dangereuses comme lors d’'une intrusion inopinée en zone
d’entrainement a proximité d’appareils en évolution, d’'une intégration non prévue
en procédure d’arrivée bouleversant la gestion des flux de trafic, ou méme de
I'impossibilité de contréler un appareil si la mise en place du personnel ne le permet
pas. Aussi, et bien que le 1.1 démontre que les incidents de coordinations ne
semblent pas étre a I'origine d’événements graves, leurs analyses permettront d’en
extraire des facteurs communs dont il conviendra de diminuer I'occurrence.

2. LES CAUSES PRINCIPALES DES PROBLEMES DE COORDINATION.

Parmi les causes principales, I'étude des FNE a permis d’identifier trois grands
domaines. Ainsi, quelques FNE particulierement intéressants d’'un point de vue du
RETEX ont été sélectionnés pour les illustrer.

La présentation des événements présentés infra se fera exclusivement sous le
spectre de la présente thématique. En effet, certains FNE mettent en exergue des
problématiques, intéressantes mais éloignées des incidents de coordination ; ainsi,
des éléments pourront étre omis de la synthese de |I'événement afin de demeurer
dans la thématique de la coordination interne défense uniquement.
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2.1 Flexibilité

Mis en ceuvre depuis 2005, le concept FUA’ repose sur le principe selon lequel
I'espace aérien n’est plus considéré en termes d’espace aérien militaire ou civil, mais
bien comme un continuum a utiliser de maniere souple, au jour le jour. Son objectif
est que les unités au service de la circulation aérienne et les usagers utilisent au
mieux I'espace aérien disponible.

Les FNE ci-dessous traitent d’événements caractéristiques en lien avec un manque
de souplesse dans l'utilisation des espaces ségrégués.

FNEO771ST2020 - 074I1ST2020

Résumé 077 : RAMBERT transféere VALIANT 35 a ISTRES. Pour accélérer son retour,
ISTRES demande a MONTPELLIER la possibilité de descendre dans ses TMA, sachant
qu'aucun aéronef n'y était détecté. MONTPELLIER refuse parce que l'avion est un
militaire sous régime de vol CAM I.

Résumé 074: VALIANT 45 est livré par MARIUS au FL155. ISTRES sollicite
MONTPELLIER pour poursuivre la descente dans la TMA 10 (CTA non active). Ce
dernier refuse alors que rien ne laisse présager d'un conflit potentiel.

Cause: Gestion situation sol - coordination inter-centres - coordination
problématique.

Classement : E - Faible / N- Nulle / 4 - Faible

Analyse locale : Le déficit RH subi par le CMC impacte les capacités du centre a
rendre les services dans les CTA. Lorsque ces zones sont inactives, leurs gestions sont
du ressort de MONTPELLIER au travers de TMA. Par conséquent, la désactivation
récurrente des CTA, augmente la charge de travail de MONTPELLIER dont les
contrbleurs sont parfois enclins a refuser le passage d’aéronefs militaires dans leurs
espaces, qu'ils soient en CAM ou en CAG.

NB : une révision de la LOA sera a étudiée a I'échéance de sa validité (2023).

FNEO20AXE2018

Résumé: A 10h50Z le CCER AIX prend en compte AIBO3HF. Apres les parties de
travail HA, il est prévu une partie Basse Vitesse dans le bloc FL120 - FL160. AIX
contacte alors MONTPELLIER afin de pouvoir réaliser ce travail dans leur TMA et lui
donne une estimée de travail dans le bloc de 20 Minutes (estimée du pilote), ce qui
est accepté. A 1Th50Z (a la fin de la durée estimée) MONTPELLIER contacte AlX en lui
disant que le temps donné étant dépassé il nous demande de sortir rapidement de
sa TMA.

Cause : Rejet de la demande de coordination tactigue.

7 Flexible Use of Airspace






Facteur contributif : Absence de LOA entre organismes,

Classement : E - Faible [/ E - Faible [ 4 —Faible

Analyse locale : La difficulté pour le CCER AIX en ce qui concerne les basses vitesses
est de trouver un emplacement géographique compatible avec ses capacités, et il
est d'usage de demander a MONTPELLIER |'autorisation d’effectuer ce travail dans
leur TMA. Ce dernier a refusé I'extension de créneau ce qui s’explique difficilement
puisque le trafic semblait peu important et que I'Airbus était proche des limites
ouvest de la TMA.

NB : la rédaction d’'une LOA entre les organismes est a étudier.

FNEOT2ZAXE2020

Résumé: Le CCER AIX a en compte un FA7X qui travaille dans un bloc FL150 / FL180
pour des "basses vitesses" dans le nord-ouest de MONTPELLIER pour environ 30 Nm.
L'appareil demande a descendre un peu et a bénéficier d'un bloc FL140 / FL180. Etant
au-dessus de la TMA de MONTPELLIER, AIX lui demande I'autorisation de travailler
quelques minutes jusqu'au niveau 140, aucun avion en compte avec l'approche
n'étant susceptible de géner le travail. La demande est refusée.

Cause : Gestion de la situation sol — coordination inter ou intra-secteurs/organismes —
coordination problématique.

Classement : N- Nulle / N- Nulle / 5 - Tres faible.

Analyse locale : les deux organismes de contrble ont vocation a coopérer du fait de
leur implantation géographique. Jusqu’en 2019, le CCER d’AlX refusait tout demande
de coordination avec MONTPELLIER. Désormais, de nombreuses démarches ont été
effectuées pour faciliter les coordinations. Le refus de MONTPELLIER n’appelle
aucune critique puisque dans son droit.

NB: Une LOA a été rédigée (17/12/20), et MONTPELLIER est venu visiter le centre du
CCER d’'AlIX en automne 2020. Depuis les relations sont trés bonnes entre le CCER
d’AlX et MONTPELLIER.

FNEO47SAL2019

Résumé: Un C160 arrive en VFR pour intégration du circuit d’aérodrome. SALON
contacte PROVENCE pour coordonner une verticale terrain a 3200ft dans I'attente
d'une diminution de la charge de travail du contréleur; le secteur ME accepte. Puis,
le secteur MB appelle pour exprimer son mécontentement de maniere virulente
quant a la stratégie de régulation mise en ceuvre.

Cause : facteur non humain / systémique : facteurs humains — probléme relationnel.

Classement : E - Faible / E - Faible / 5 - Trés faible






Analyse locale : Coordination classique de niveau 3 comme il en existe trés souvent,
que ce soit de la part de SALON ou de PROVENCE. Le ME accepte, et SALON
considere alors que ce niveau est gelé par PROVENCE. MB n‘a pas compris la
proposition qui avait été faite et acceptée par ME.

NB: Des réunions d’échange, prévues en 2020, n‘ont pu se réaliser cause CoViD. Les
échanges en distanciel ont néanmoins permis de rappeler les modes de
fonctionnement de SALON et I'importance des coordinations.

Le manque de cordialité dans les échanges sera mis en relation avec le traitement
des événements du §2.4.

CONCLUSION PARTIELLE DU 2.1 :

En espace aérien supérieur, il n'y a pas d’espace dédié de maniere permanente a un
organisme. Le principe est le partage de |I'espace entre tous les acteurs. En revanche,
en espace aérien inférieur, c’est la ségrégation de |'espace qui est la regle. Ainsi, un
organisme gestionnaire d’'un espace a le droit d’autoriser, ou pas, un autre organisme
a effectuer une activité dans son espace.

Si la multiplication des LOA nécessite davantage de travail cognitif de la part des
contréleurs, l'utilisation, voire la création de nouveaux protocoles offre plus de
flexibilité dans les coordinations entre les organismes de contrble adjacents. Une
coordination tactique - a la condition de ne pas impacter la sécurité aérienne - doit
étre encouragée pour permettre a chacun de réaliser sa mission. De plus, lorsque ces
LOA décrivent correctement les processus de coordination, il est de la responsabilité
des gestionnaires de zones de les appliquer.

Afin d’améliorer les rapports entre les différents centres, un dialogue et des
rencontres doivent s’instaurer a I'instar du CMC d’ISTRES auprés de MONTPELLIER
en 2020, avec la présence de la SDRCAM, ou en 2021 avec le BCM dans le cadre de
I'acculturation des contrdleurs civils a la CAM. Cette derniére a réuni les entités QSS
des deux centres et les efforts de chaque entité semblent avoir été bénéfiques
(activation plus réguliere des CTA 3 a 6, création de procédure IFR) puisque ISTRES
ne déplore pratiquement plus aucun incident de coordination depuis.

2.2 Oubli

De nombreux FNE font état d’'un oubli de communication entre les organismes de
contréle. Bien qu’il soit relativement long et fastidieux de prévenir I'ensemble des
centres adjacents d'une coordination effectuée avec I'un d’eux, la maitrise de la
situation awareness par l'ensemble des entités est nécessaire surtout lorsque
plusieurs organismes cohabitent au sein d’'un méme espace aérien.

FNEOOTMRAZ2020

Résumé: Un ATR75 décolle d'AJACCIO, et son itinéraire passe par la LF-D54 active au
profit de MARINA. AJACCIO appelle MARINA pour coordonner un niveau de vol. Ce
dernier demande de bloquer la montée au FL140 et précise qu'une fois le trafic






croisé, il faudra de nouveau coordonner pour poursuivre la montée. Il se mettra a
monter sans qu'aucune demande n’ait été faite.

Cause : Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes
- Autre.

Facteur contributif: Facteurs Humains - Oubli de consigne suite a reléeve entre
contrdleurs CRNA.

Classement : E - Faible [ E - Faible [ 4 — Faible

Analyse locale : L'information a bien été transmise par AJACCIO au CRNA/SE mais ce
dernier a oublié de coordonner la montée de |'appareil avec MARINA.

Au-dela de cet oubli de coordination, il est parfois difficile pour un contrdleur civil
de connaitre le bon interlocuteur militaire pour une méme zone (CCMAR, RAMBERT,
MARINA..). Cette problématique liée a la connaissance des points de contacts a déja
fait 'objet de recommandations a I'occasion de la thématique « préparation des
exercices » du GPSA10.

FNEO38LBH2020 - 054LBH2020

Résumé 038: A 09h10, FNY55G8 contacte LORIENT sans coordination par le
CRNA/O. Cet incident de coordination reléve d'un oubli.

A 09h15, IROISE APP appelle LORIENT pour demander une clairance pour le
FNY55H9. Au moment de la coordination, le FNY55H9 passe le FL330 en descente.
LORIENT est étonné que cela soit IROISE qui appelle pour coordonner ce vol, et
rappelle donc le CRNA/O pour explication. Ce dernier explique qu'il ne doit pas
coordonner avec LORIENT car n'étant pas sur le profil CAUTRA du vol. Cependant,
['activité des zones TSA6 + 6C (FL195/ FL305) induisait de facto un transit dans les
TMA de Lorient. Il est surprenant et parait non logique que le CRNA/O coordonne
I'arrivée Sud Est aupres d’IROISE (organisme final) directement alors que ce type de
profil pénétre en premier lieu dans les zones de LORIENT.

Résumé 054 : FNY50S6 est envoyé par le CRNA/O a plus de 50 NM de I'entrée de
TMA sans aucune coordination. LORIENT appelle le CRNA/O pour étre sir que
I'aéronef a été libéré et confirmer sur quelle clairance. Le contrbleur explique un
oubli de sa part.

Cause : Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes
- Absence de coordination et configuration non prévue a la LOA.

Classement : E - Faible / D - Indéterminée [ D - Indéterminée

Analyse locale : Non prévu par la LOA, une dérive sur utilisation du transfert tacite de
la part du CRNA/O est constatée depuis le début 2020 (suite au premier
confinement).

NB : une réunion concernant I'évolution de la LOA est proposée (cf. 2.3.1).
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FNEO18RMS2019

Résumé : CHAMPAGNE effectue une coordination de niveau 3 avec le CRNA/E entre
des GFE11 et LGL602, ce qui est accepté. Peu de temps apres, CHAMPAGNE voit
LGL602 descendre et effectue une manceuvre d'évitement.

Cause: Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou intra-
secteurs/Organismes — Coordination absente (pas de transmission de contrat entre
le secteur UE et E)

Classement : E - Faible [ E - Faible / 4 - Faible

Analyse locale : Une premiere coordination avec les CFET11 a eu lieu juste avant avec
le secteur E. La seconde coordination a lieu avec le secteur UE. Lors de la passation
de ce second contrat, le contréleur du secteur UE (qui a lui aussi visualisé le GFE11)
pense que celui-ci est toujours visualisé au secteur E suite a la premiére coordination.
La coordination passée est le niveau de séparation entre UE et E. CHAMPAGNE en
déduit que le liner ne passera pas avec le secteur E avant le croisement, et ne
coordonne pas avec celui-ci. Simultanément, le croisement de la premiére
coordination étant assuré CHAMPAGNE met fin au contrat avec E, qui choisit de ne
pas visualiser le vol militaire plus longtemps. Le secteur UE décide alors d’envoyer le
LGL602 a E, mais omet de préciser qu’une coordination est en cours impliquant un
pallier au FL230, en partie parce qu'il pense le vol militaire toujours visible sur E.

CONCLUSION PARTIELLE DU 2.2 :

Une transmission approfondie des consignes et des contrats passés permet a chaque
organisme d’assurer les services du contréle dans les meilleures conditions, a
condition qu’elle soit correctement comprise et assimilée sous peine d’'étre occultée.
En effet, I'activation d’'une zone ne se limite pas au simple affichage d'une carte a
éviter sur un écran de visualisation; elle peut également générer des contraintes
implicites sur la gestion d'un vol comme la coordination non prévue initialement
aupres d'un organisme de contrdle.

Une check list pour chaque action de coordination sous forme de tableau excel
(numérique ou imprimé) peut constituer un rempart simple mais efficace contre les
oublis. Par exemple, une simple ardoise sur laquelle figure en indélébile I'ensemble
des zones activables a proximité, et sur laquelle sont remplis les horaires d’activation
ou les organismes a contacter permet d'un rapide coup d’ceil d’obtenir la situation
awareness, voire de lever des doutes. Un exemple de check list sur les passations de
consigne lors des releves, affiché sur les positions de contréle du CRNA/O, est
présenté en Annexe.

2.3 Respect/connaissance des procédures

S'il est évidemment primordial de maftriser parfaitement les caractéristiques de sa
propre zone de compétence afin de fournir des services ATM en toute sécurité, la
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connaissance des procédures, des LOA, et des espaces aériens associés aux zones de
compétences des centres adjacents est également essentielle.

Les incidents de coordination liés au manque de connaissance des organismes avec
lesquels les unités de contrbles partagent des frontieres, voire les mémes espaces,
peuvent étre catégorisés en plusieurs sous-événements: les intrusions en zone, les
gestionnaires de zone non informés, et les procédures absentes ou transgressées,
meéconnues, ou non respectées.

2.3.1 LOA absente ou transgressée

FNEOOZ2LBHZ2021- 062LBH2020 - 096LBH2020

Résumé 002: Un appareil contacte LORIENT sans préavis. IROISE n'était pas au
courant, et le CRNA/O n'a pas su fournir d'explication.

Résumé 062 — 096 : Un IFR contacte LORIENT sans coordination par le CRNA/O.

Cause : Gestion de la situation sol : coordination inter ou intra-secteur/organismes :
non-respect de la LOA.

Facteur contributif: Facteurs humains - Biais d’habitude : utilisation d’une
coordination tacite non-prévue par la LOA.

Classement : D — Non déterminée /[ N - Nulle / 3 - Modérée

Analyse locale : Le CRNA/O applique la méthode de transfert tacite devenu la norme
avec les organismes de contrdle d’approche de la région. Cependant, la LOA qui le
lie avec LORIENT stipule que tous les vols IFR soient coordonnés, ce qui est plus
contraignant.

NB : le nouveau protocole a compter du 25/02/21 doit pallier la mauvaise application
des procédures de coordination par le CRNA-O. De l'avis de Lorient, la mise en
vigueur de cette nouvelle LOA a permis de nettement diminuer les problématiques
de coordinations. Cela souligne le fait que des procédures inter-centres améliorent la
sécurité aérienne.

FNEO57LBH2018 — 060LBHZ2018

Résumé 057 : Une arrivée est coordonnée par le CRNA/O et LORIENT délivre une
clairance FL70. Cependant, le CRNA/O refuse de faire descendre |'aéronef plus bas
que le FL 120 afin de s’affranchir de la coordination auprés de NANTES.

Résumé 060 : Une clairance est délivrée par le CRNA/O a I'aéronef sans coordination
téléphonique préalable, vraisemblablement dans le but de s'affranchir de Ia
coordination avec NANTES.
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Cause: Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes - Coordination
problématique — Non-respect des termes de la LOA.

Classement : N - Nulle / E - Faible [ 4 — Faible

Analyse locale : Les termes du chapitre 2.4.2 de I’Annexe D de la LOA n‘ont pas été
respectés : en cas d’'interférence avec le SIV NANTES, le CRNA/O coordonne le vol a
I'arrivée a LORIENT puis a NANTES.

FNET28LYN2020

Résumé : CLERMONT appelle RAMBERT pour un préavis de transfert, mais ce dernier
répond qu'il ne fait pas de CAM | qu’il faut voir avec MARIUS. Or CLERMONT n’a pas
de protocole avec ce CMCC ; RAMBERT coordonne donc avec MARIUS en faisant la
"boite aux lettres"

Cause: Organisation du travail - Réglementation/Espaces/Procédures — Absence/
Inadéquation — Absence de LoA

Classement : E — faible /| D — Non déterminée [ 3 - Modérée

Analyse locale : MARIUS et CLERMONT ont confirmé qu’une LOA commune était en
cours d’élaboration. En attendant sa mise en vigueur, c’est la LOA actuelle avec
RAMBERT qui s’applique. Néanmoins, et dans un souci de facilitation des départs
CAM | depuis leur terrain, CLERMONT a édité une consigne demandant a ses
contrbleurs de contacter MARIUS malgré l'absence de LOA. Cependant, des
évenements précédents ont montré que MARIUS refusait systématiquement de
prendre en compte directement ce type de vol en I'absence de LOA.

Les CDC ne devant faire de la CAM | qu'en derniers recours; il apparait urgent que
CLERMONT ait des protocoles avec les CMCC. Une LoA est en cours d'élaboration.
Les transferts CAM | entre MARIUS et CLERMONT sont effectivement impossibles en
I'état, conformément aux préconisations de la cléture du FNEO10AIX2020 et du
NEMO 2020/250/CMCC AIX du 02/10/2020.

2.3.2 LOA non-respectée

FNEO21LBHZ2021

Résumé : Lors de l'arrivée de RIV152 sur LORIENT, une coordination est initiée au
FLO70 par le secteur NANTES LU pour le transfert. L'appareil s'annoncera au FL200
en_dehors des limites latérales de la CTA LORIENT. Le secteur CRNA O transfere
I'appareil directement a LORIENT en coordination tacite non conforme sans en
informer le secteur NANTES LU.

Cause : Gestion de la situation sol — coordination inter ou intra-secteur/organisme :
ron respect de la LOA.
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Facteur contributif : Facteurs humains — connaissances : méconnaissance de la LOA.

Classement : D - Indéterminée [/ D - Indéterminée [/ 4 — Faible

Analyse locale : Cet événement s’est produit un mois apres la refonte des LOA. Le
CRNA indique avoir mal appliqué cette nouvelle LOA.

FNEOO7AVDZ2020

Résumé: AVORD est au téléphone avec RAKI afin de gérer le transfert du ROXANE
25 en panne. Le contréleur s’apercoit que son téléphone sonne a deux reprises
émanant de la méme provenance (numéro commencgant par 04...), mais priorise son
appel avec RAKI. Dans la minute qui suit, AVORD recoit en fréquence un appel d'un
CTM1721 clairé dans ses zones par CLERMONT, 6000QNH

Cause : Gestion de la situation sol — coordination inter-centre — absente : CTM1721,
IFR, transféré sans coordination

Facteur contributif: Facteurs humains — non-respect de la procédure : CLERMONT
transfert un IFR sans coordination téléphonique

Classement: N - Nulle/ N - Nulle /| 5 - Tres faible

Analyse locale : Erreur de la part de CLERMONT qui n'a pas respecté la LOA, le
transfert d’un vol IFR devant étre coordonné en amont par téléphone. S'il est
impossible de joindre I'organisme gagnant, I'appareil doit étre maintenu dans ses
zones de responsabilité. CLERMONT décide de sa propre initiative de transférer
I'appareil.

FNEO13ARMORZ2020

Résumé: A 09h05z ARMOR apercoit TIRPA 74 évoluer au-dessus de la LF-D18AS5 au
FL180 et en longeant la frontiere sud de la LF-D18B1. Anticipant sa trajectoire future,
il appelle le CRNA/O pour le prévenir de I'activité de la zone (LFD18B1 — FLO95/195) et
qu'il doit I'appeler pour y pénétrer. Le CRNA/O est surpris de cet appel, pensant
devoir contacter le SIV IROISE en cas de descente. A 0Sh15z voyant le TIRPA 74
pénétrer la LF-D18B1, ARMOR limite les QUINA IVOIRE au FL 165 max qui travaillent
en LF-D18AS5 (SFC/FL 195). A 09h20z, TIRPA 74 descend. ARMOR appelle IROISE
pensant qu'il a récupéré |'aéronef, mais celui-ci n'en a pas connaissance. ARMOR
recontacte le CRNA/O pour faire remonter le TIRPA 74 au FL180. Prenant conscience
qu'il a fait descendre |'aéronef sans autorisation dans la zone, il le fait remonter au
niveau FL180 a sa demande.

Cause : Oubli.

Classement : C - Incident significatif / C - Modérée [ 3 - Faible
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Analyse locale : Le regroupement UIR/FIR sur ce secteur du CRNA/O génére une
charge de travail conséquente. Le reléve des contréleurs organiques est en cours au
moment de |'événement, et la nécessité de contacter ARMOR pour tout changement
de trajectoire du TIRPA n’est pas transmise.

NB : une check-list releve présentée en Annexe a été créée afin de réduire les oublis
de communication.

2.3.3 LOA ou procédures méconnues

FNEO25LYNZ2019

Résumé : RAMBERT essaye de joindre a de nombreuses reprises le DCC MARINA pour
activer la TSA34A et N. Celui-ci ne répond pas au téléphone OPS, ni sur son
téléphone portable. RAMBERT appelle alors le chef de salle CRNA/SO. Ce dernier ne
veut pas activer la zone sans passer par le DCC, il veut donc tenter de le joindre
avant toute action. Sans succes de sa part pour parler au DCC il rappelle RAMBERT
pour l'activation de la zone.

Cause : Facteurs humains — Connaissances — Méconnaissances des protocoles en
vigueur.

Classement : E — faible [ E — faible / 4 - Faible

Analyse locale : Ayant le DCC MARINA pour principal interlocuteur, le CRNA/SO fait
temporiser l'activation de zone afin de vérifier que ses secteurs ont une touche
directe avec RAMBERT pour pouvoir coordonner si nécessaire. Apres vérification, et
en l'absence de touche directe sur ses secteurs, le CRNA/SO propose de faire
exceptionnellement l'intermédiaire si besoin. Le DCC va finalement se manifester
aupres du MARINA et du CRNA/SO. D’apres le protocole national de niveau 3
amendé au 01/09/2006, en cas d’indisponibilité du DCC, la liaison téléphonique entre
le chef contréleur CDC et le chef de salle CRNA permet le traitement entre les
systemes de contrdle civil et militaire des coordinations a court terme. D’apres le
protocole entre le CRNA/SO et le CDC MARINA en date du 01/02/2012, il est précisé
que les consignes présentes s'étendent entre autre au CDC RAMBERT, et en
particulier, a 'annexe 3 appendice 1 §4, « La liaison téléphonique directe « AS 32 »
Chef de salle - Chef contréleur est utilisée en cas d’indisponibilité du DCC de
MARINA, y compris pour |'activation et la désactivation des zones. Conformément a
ces accords, le demande de temporisation de I'activation de zone n’apparaissait pas
justifiée, et semblait dictée par une méconnaissance des protocoles par le CRNA/SO.
De plus, par ses propos, le CRNA semble concéder l'activation de zone par
I'utilisation d’une procédure exceptionnelle. Or, l'activation de zone est une
notification, et n‘est donc pas soumise a son accord.

FNEO38SAL2019 - 057SAL2019
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Résumé 038 : SALON surveille 2 M2000 dans la LF-R71A. Il détecte un trafic se
rapprochant de la zone. Dans les instants qui suivent, ce trafic s'annonce sur la
fréquence. SALON lui demande au CTL de descendre rapidement, et limite le
plancher de travail des 2 M2000 pour assurer un espacement vertical d'au moins
1000". Le pilote du trafic précise qu'il venait d'étre libéré par MARSEILLE INFO.
SALON contacte donc ces derniers pour leur signaler qu'il ne faut pas transférer des
appareils a SALON lorsque les LF-R71 sont actives, et que ces zones sont
imperméables sans coordination. L'UIV ainsi que son chef de salle ne partagent pas
cet avis sur cette procédure, et sont convaincus qu'il leur suffit de transférer les
avions en fréquences, sans coordination préalable, et que cela est 'usage depuis 20
ans.

Résumé 057 : Les zones LF-R71ABC sont actives avec 2 ALPHAKETS. SALON détecte
un appareil se dirigeant vers la zone qui le contactera. SALON contacte le CRNA/SE
pour savoir si c'est lui qui lui a envoyé cet avion en fréquence, ce qu’il confirme.
SALON lui rappelle que selon la LOA en vigueur, il est supposé lui faire un préavis
téléphonique préalable.

Cause : Facteurs humains — non-respect de la procédure.
Classement : D — Non déterminée [ N - Nulle / 4 - Faible

Analyse locale : Le protocole d’accord entre le CRNA/SE et SALON stipule qu’en cas
de transit VFR dans les espaces aériens de SALON, le secteur de contréle ou I'UIV du
CRNA/SE doit effectuer une coordination.

FNEO12LDV2018

Résumé 038 : LORIENT coordonne le départ du TIRPAS56 sous plan de vol CAG IFR
aupres du CRNA/SO. Ce dernier estime qu'il n'a pas vocation a contréler du trafic
militaire en entrainement IFR. LORIENT précise que le TIRPA56 est en CAG IFR et que
LANDIVISIAU ne peut contrbler hors de ses zones de compétence. Le trafic est
finalement transféré apres tractation conformément au protocole.

Cause : Facteurs humains — analyse erronée de la situation.
Classement : N - Nulle / E - Faible / 5 — Tres faible

Analyse locale : Peu importe le type d'appareil, c’est le régime de vol qui prime.

FNEO13MRAZ2018

Résumé 038 : Le CRNA/SE appelle MARINA pour demander une réduction du volume
de la LF-D54A. Quelques minutes plus tard, n'ayant pas de réponses de la part de
MARINA, le CRNA/SE rappelle pour confirmer leur besoin et précise qu'il a rendu
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compte au niveau supérieur. N'étant pas gestionnaire de la zone, MARINA pensait
que les coordinations avaient été déja faites entre le CRNA/SE et FANNY (I'OGE).
MARINA a essayé de prendre contact avec I'équipage de I'E3F qui devait orbiter en
zone afin de réserver le volume adéquat pour la réalisation de leur mission, et a
rendu compte au CRNA/SE. FANNY appelle MARINA une dizaine de minutes plus
tard pour exprimer son désaccord dans le fait qu’il autorise les vols du CRNA/SE a
transiter en zone. Apres une discussion, FANNY accordera la délégation de
coordination directe avec le CRNA/SE. Un seul vol n'a pas été coordonné par le
CRNA/SE car les contrbleurs ont jugé que leur appareil avait un espacement radar
satisfaisant, les désengageant de la coordination avec MARINA.

Cause : Facteurs humains - biais d’habitude.
Classement : D — Non déterminée [/ B - Importante / 4 - Faible

Analyse locale : La LF-D54 est gérée par FANNY, mais l'activité a l'intérieur de cette
zone était faite par MARINA, conformément au protocole OT-OGE, qui a justement
pour but de faciliter les coordinations entre militaires et civils. Les organismes de
contréle civils doivent coordonner avec 'OGE qui, ensuite, coordonnera avec I'OT.
Ainsi chaque zone a un organisme gestionnaire clairement identifié.

CONCLUSION PARTIELLE DU 2.3 :

La connaissance des procédures internes a son propre organisme n’‘est pas
suffisante ; une lecture approfondie des LOA régissant les procédures des organismes
adjacents et une connaissance sur leurs modes de fonctionnement ainsi que de leurs
espaces aériens sont primordiaux afin d’améliorer les coordinations entre plusieurs
centres de controle. A ce titre, des visites entre centres, notamment
interministériels, ou des séances d’acculturation des centres civils a la CAM
dispensées par le BCM, doivent s’organiser afin de favoriser le croisement des
cultures.

Le respect des procédures permet a chaque organisme d’assurer les services du
contréle dans les meilleures conditions. Lorsque celles-ci sont absentes ou
inadaptées, la mise en place ou la révision de LOA permettrait de fluidifier les
transferts d’aéronefs et d’améliorer la communication globale, par exemple pour
transférer les vols directement entre organismes adjacents sans passer par un centre
tiers faisant office de jonction. De plus, chaque organisme ayant ses particularités
propres, il ne faut pas tomber dans le piege de I'application procédurale standard
mises en ceuvre avec les organismes adjacents majeurs aupres des centres de
contréles non habituels par facilité cognitive.

Toute pénétration dans une zone doit faire I'objet d’une coordination avec I'OGE. En
effet, lui seul a la pleine connaissance des activités actuelles ou futures qui s'y
déroulent.

Enfin, lorsque plus de deux organismes se partagent le méme espace, celui en charge
d’un appareil doit assumer a lui seul I'ensemble des coordinations nécessaires pour la
suite du vol a court terme.
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2.4 Echanges peu courtois

Au-dela des trois domaines systémiques précédemment étudiés, un axe d’effort peut
également étre approfondi.

Les coordinations entre organismes de contrble sont réalisées par des personnels
qualifiés dans le but dassurer la sécurité aérienne dans un cadre professionnel.

Les FNE présentés ci infra n‘ont pas pour but d’analyser les causes des événements
mais de rendre compte de la qualité des échanges verbaux parfois peu courtois. En
effet, il est nécessaire d’évoquer ces comportements disgracieux pour améliorer la
coordination mixte.

FNEO28AXE2021

Résumé : FZJTZ, sous contréle du CCER AlX, souhaite effectuer des tours de piste sur
NIMES avant de rentrer sur Istres. AlX initie un transfert avec le CMC d'ISTRES qui le
refuse. Pour informer des intentions du pilote, AIX entreprend alors une
coordination avec MONTPELLIER qui le refuse également. AIX demande alors une
fréquence VFR pour transiter dans la TMA MONTPELLIER. FZJTZ reviendra sur la
fréquence d'AlIX car MONTPELLIER l'avait alors transféré a PROVENCE. Ces
difficultés de transfert conduiront le pilote & annuler son travail sur NIMES.

Cause : Gestion de la situation sol [/ coordination inter ou intra-secteurs/Organismes /
coordination problématique

Classement : N - Nulle / N - Nulle / 4 - Faible

Analyse locale : La conversation entre AIX et MONTPELLIER s’apparente a un
dialogue de sourd ; les échanges sont peu constructifs et MONTPELLIER n’a pas une
écoute conciliante. La requéte d’AlX était de faire transiter FZJTZ en VFR alors que
MONTPELLIER comprend cette demande comme une prise en compte. L'écoute de
bande révele dans les propos du contréleur de MONTPELLIER une certaine
« mauvaise humeur » non propice au reglement correct de la coordination.

NB : si cette situation inédite devait se reproduire, il serait trés probablement utile
d’organiser une CLM afin de mettre un terme aux incompréhensions et
interprétations des propos de chacun.

FNEO58VIL2021

Résumé : VILLACOUBLAY autorise le N17CP, un Cessna, pour un départ IFR depuis
Toussus. Quelques minutes apres, le CTM0004, un FA7X demande le roulage a
VILLACOUBLAY pour un départ IFR. Connaissant les performances du FA7X et dans
le but d'optimiser la séquence, VILLACOUBLAY appelle immédiatement TOUSSUS
pour lui demander de « toper » (attendre de nouveau |'autorisation de départ) car ce
dernier est encore au point d'attente. Puis, le CTM1278, un Falcon 2000, demande
également le roulage depuis VILLACOUBLAY. Cet appareil ayant un créneau et dans
le but d'optimiser I'’écoulement du trafic, VILLACOUBLAY l'autorise a partir derriere
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le CTM0004 et maintient le départ de TOUSSUS "topé". Le CTM1278 est en train de
s'aligner sur piste, TOUSSUS demande s'il peut y aller avec le N17CP. VILLACOUBLAY
lui répond qu'il est toujours "topé" et qu'il maintient pour laisser passer un second
Falcon en train de s'aligner prét au départ. TOUSSUS répond en substance que non,
il fait partir le N17CP, que VILLACOUBLAY n'aura qu'a poser un FNE, que son
appareil est aligné depuis un moment, que sa piste est bloquée a cause des FALCON,
et que ce n'est pas de sa faute si VILLACOUBLAY ne sait pas faire d'approche.
TOUSSUS autorise donc son appareil a partir, obligeant VILLACOUBLAY a
interrompre le décollage du CTM1278.

Cause : Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes
- Coordination problématique

Classement : E - Faible / E - Faible / 5 - Trés faible

Analyse locale : le contréleur de TOUSSUS décide de passer outre les décisions du
contrbéleur de LFPV estimant que les attentes cumulées n’étaient pas justifiées. Il
reconnaitra avoir commis une erreur, mais précisera plus tard que son appareil
n’‘était pas un Cessna, mais également un appareil haute performance. Si cela avait
été porté a la connaissance de VILLACOUBLAY, ce dernier |'aurait autorisé a décoller
plus tot.

NB : suite a cet événement (et a divers autres problématiques de coordination), une
réunion de coordination s’est tenue entre les deux organismes.

FNEO20ISE2020

Résumé: Lors du préavis téléphonique d'activation par le DCC ISTRES,
MONTPELLIER refuse I'activation de la zone LF-R108E1, sous prétexte qu'il ne peut
nous contacter par téléphone. Les lignes sont alors testées avec le DCC et le CCER et
tout fonctionne. Il maintient son refus car il n'arrive pas a joindre le CMC ISTRES. Ce
dernier n'étant pas gestionnaire de cet espace et n'ayant pas de CTA Rhéne 3,4,5 et
6 ce jour, cela ne semble pourtant pas étre un facteur déterminant. Apres appel au
CMC pour essai de ligne, celle-ci fonctionne et MONTPELLIER accepte finalement
I'activation. Le CCER ISTRES lui fait cependant part de son incompréhension,
MONTPELLIER répond que c'est comme ¢a et qu'il peut poser un FNE.

Cause : Facteurs Humains - Connaissances.

Facteur contributif : Facteurs humains — probléme relationnel.

Classement : N - Nulle / N - Nulle /| 5 - Trées faible

Analyse locale : Le refus d’activation de la zone n’est pas légitime puisque le CMC
ISTRES n’en est pas le gestionnaire, méme s’il semble logique a MONTPELLIER que le
CMC soit joignable, contrairement a ce qui est prévu dans la LOA.

Ces échanges ont été I'occasion d’étudier la faisabilité de faire se rencontrer les deux
entités.
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FNEOT1CZX2019

Résumé: CAZAUX demande a AQUITAINE de rappeler pour le transfert d'un
appareil (comme prévu au protocole). Ce dernier s’annonce sur la fréquence de
CAZAUX sans coordination téléphonique préalable. CAZAUX rappelle donc qu'il n'y
a pas de transfert silencieux prévu au protocole établi par les deux entités.
AQUITAINE confirme qu'il ne changera pas sa fagcon de faire et raccroche une
nouvelle fois au nez de CAZAUX.

Cause : Facteur humain — non-respect de la procédure - involontaire.
Classement : E - Faible [ E - Faible / 3 - Modérée

Analyse locale : La LOA n’a pas été respectée.

FNEOOTOANZ2018

Résumé : METRO notifie a ORLY I'activation des TMA 2 et 3, mais ORLY soutient que
cette activation est soumise a son accord. METRO indique qu’il doit seulement le lui
notifier. ORLY n'apprécie pas que les TMA soient actives et demande d'attendre
tandis qu'il se renseigne. Le temps est trop long et I'approche d’ORLEANS travaille
normalement dans les TMA. Apres des recherches dans la LOA et leur MANEX, ORLY
reconnait que METRO a raison par rapport a la LOA, mais leur MANEX stipule que,
pour activer les TMA en question, ORLEANS exprime un "souhait" aupres d'ORLY. Il
explique aussi avoir été géné parce que sa position de contrble n'est pas équipée
d'écran radar, et s’excuse pour le ton employé lors des échanges.

Cause : Gestion de la situation SOL [ Coordination inter Organismes /| Coordination
problématique.

Classement : N - Nulle / D - Indéterminée |/ 5 — Tres faible

Analyse locale : Les termes utilisés dans la LOA pouvaient étre sujet a interprétation.
ORLY a, par défaut, refusé |'activation, pensant |'accepter dés qu'il se serait assuré
de l'inactivité du circuit d'attente d’ODILO.

NB: Une nouvelle LOA (02/07/18) a reformulé les termes employés afin de ne plus
laisser de place au doute.

FNEO59LBHZ2018

Résumé: Le CRNA/O appelle LORIENT pour coordonner le FNY5019 a l'arrivée, et
annonce qu'il le descend FL120 et qu'il n'a pas appelé NANTES. LORIENT lui donne le
FL70, mais CRNA/O lui répond qu'il ne veut pas coordonner avec NANTES et qu'il I'a
déja envoyé FL120. Quelques instants plus tard, un autre contréleur du CRNA/O
appelle LORIENT pour lui signifier que le protocole d'accord est "crétin" et lui
raccroche au nez.
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Cause: Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes - Coordination
problématique — Non-respect des termes de la LOA.

Classement : N - Nulle / E - Faible [ 4 — Faible

Analyse locale : Les termes du chapitre 2.4.2 de I’Annexe D de la LOA n‘ont pas été
respectés : « ..en cas d’interférence avec le SIV NANTES, le CRNA/O coordonne le
vol a I'arrivée a LORIENT puis a NANTES.

CONCLUSION PARTIELLE DU 2.4 :

Si des incompréhensions ou des méconnaissances protocolaires peuvent susciter de
I'agacement, les échanges doivent s’inscrire dans un cadre strictement professionnel
et courtois, sous peine d’instaurer durablement des situations déléteres peu propices
aux échanges.

3. RECOMMANDATIONS

Afin d’améliorer les problématiques de coordinations entre les organismes de
contréle civils et militaires, a travers la diffusion de cette thématique :

A la DSNA et au PSNA/D:

- Connaitre et respecter les LOA civilo-militaires régissant les procédures des
organismes adjacents, leurs modes de fonctionnement ainsi que leurs espaces
aériens ;

- Encourager le croisement des cultures, notamment par le biais de visites, ou
de briefings d’acculturation a la CAM dispensés par le BCM;

- Favoriser I'émergence de nouvelles LOA, ou la mise a jour de celles existantes,
afin d’offrir plus de flexibilité dans la gestion des espaces aériens et lors des
coordinations tactiques, et de s’assurer qu’elles soient intelligibles et
cohérentes avec les pratiques opérationnelles en y recherchant des axes
d’amélioration ;

- Evoquer les besoins d'évolution des LOA dans les revues de processus de
I'organisme afin d’en assurer un suivi ;

- Si des difficultés récurrentes dans le dialogue entre organismes sont
constatées, un arbitrage a un niveau supérieur doit étre recherché.

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec la thématique pourront faire
I'objet d’une réflexion interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les
organismes a l'occasion de I'étude de ce cas concret :

Rappels :

A la DSNA et au PSNA/D:

- Rappeler que les échanges avec les organismes adjacents doivent s’inscrire
dans un cadre strictement professionnel et courtois ;
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Quelle qu’en soit la raison, rappeler que toute pénétration dans une zone doit
faire I'objet d'une coordination avec I'OGE, seul organisme responsable de
I'activation et de la désactivation des zones, et point de contact unique
méme lors d'un partage de la zone entre plusieurs centres ;

S’assurer qu’une information a bien été prise en compte par I'ensemble des
acteurs concernés (par exemple par le biais d'une check list d'accusé-
réception ou de prise en compte d'une information), tout particulierement
lors des reléves a poste.
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ANNEXE

Exemple de check list affiché sur les positions de contr6le du CRNA/O

CHECK-LIST RELEVE
Relevé/Relevant et contexte CoVID

PREPARATION 1 Préparer une situation dégagée d"actions immédiates.

i 2 CONTEXTE par téléphone
Sectorisation.

Activité militaire.
Météorologie.
Prohlémes techniques.

3 ETAT DU TRAFIC par téléphone
Conflits en cours
Problémes Agenda
Coordinations :

. déja effectuées
. & prévoir

PASSATION

Note QS : Eviter de donner des CLR pendant la passation, le relevant étant
concentré sur la construction de sa représentation mentale.

. 4 « Configuration standard » (TID ou menu général)
{  Vérifier Padéquation du radio-mélangeur
Sélection des fréquences au POTAC ARTEMIS

i
i
i
i
i

F

i

i

0

PRISE 5 Tour de boites (vols assumés, vols en entrée)
EN MAIN 6 Tour de I'agenda
7 Formaliser au téléphone les moments de

couplages/découplages et de bascule de réponse aux
messages radio.

Nettoyage des positions (Téléphone : PCL *913 - Radio : MENU/NETT)

Des remarques, des points oubliés ? passez donc en QS pour nous aider a
améliorer cette check-list.
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1. GENERALITES
1.1 Cadre
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’¢laborer 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 I’occasion du GPSAO1, les conclusions et décisions issues du GT RTBA? initié 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 du RCAM.0001 et du MLAIP ENR 5.1.4 : le RTBA est un ensemble de zones réglementées (utilisées
par les aéronefs de la défense) reli¢es entre elles a l'intérieur desquelles sont définis des itinéraires spécifiques,
destinés aux vols d'entrainement a trés basse altitude et tres grande vitesse utilisant des systémes autonomes de
navigation et ou le pilote n’assure pas la prévention des abordages vis a vis des autres aéronefs. Le
contournement de ces zones est obligatoire® pendant les périodes d’activités.

L’instruction 3050/DIRCAM précise : Ces itinéraires sont utilisables en toutes conditions météorologiques (...).
Les zones constituant le réseau peuvent également étre utilisées isolément ou en groupes. A l'intérieur de ces
zones, le type de vol des aéronefs est la CAM T, quelle que soit la mission.

Le maintien d’un haut niveau de sécurité aérienne constitue cependant un enjeu majeur pour I’entrainement des
Forces.

1.2 Occurrences événements / nombre de missions
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1.3 Rappel sur la notification d’événement

Le GPSA reste, comme les années précédentes confronté a des difficultés quant a la réalisation d’études statistiques
exhaustives sur le nombre d’intrusions dans le RTBA. En effet, ces derniéres sont basées sur les seules notifications
des organismes et des équipages impliqués dans une intrusion du RTBA, ou faisant I’objet d’un rapprochement
anormal avec un aéronef de la défense en évolution. Aussi, le report volontaire mérite d’étre encouragé.

Il convient par ailleurs de rappeler aux équipages que le dépot d’un ASR, contenant leur témoignage et leur
perception de la situation (acquisition du visuel, information trafic, qualit¢ des communications radio...), permet
d’obtenir des éléments intéressants quant a 1’appréhension de 1’événement et de poursuivre les actions de
sécurisation du RTBA. Cette année, on peut néanmoins souligner une amélioration puisqu’un quart des événements
notifiés ont été¢ accompagnés d’un dépot d’ASR.

De plus, cette analyse est fondée sur I’extraction des données d’OASIS via REPAIR. Aussi, tout FNE, méme s’il
est correctement traité dans les fiches de clotures, qui n’aura pas été assez précisément renseigné directement sur
OASIS (par exemple #RTBA), ne sera pas analysé.

Dans un souci constant d’amélioration le BCM a modifié les filtres utilisés dans les requétes REPAIR et cela a pu
modifier 1égérement les statistiques des années précédentes. De plus, des erreurs ou approximation dans le choix du
type d’événement notamment ayant pu générer des statistiques erronées, il a été rappelé a 1’ensemble des CDC
(mail du 07/01/2022) de faire preuve de beaucoup de rigueur concernant le respect de la taxonomie lors du dép6t de
FNE afin d’assurer une extraction fiable des données : type d’événement « séparation non-due », et type d’espace
« RTBA » (et non zone réglementée).

2. BILAN DE L’ANNEE 2021

2.1 Synthese

Le nombre d’activités programmées dans le RTBA affiche une baisse significative en 2021 par rapport a 2020
(-16%) mais le nombre d’événements notifiés reste sensiblement similaire. Cette stabilité peut s’expliquer par
plusieurs facteurs :

- Une meilleure notification, tant de la part des équipages que des organismes de controle.

- La mise en place de I’expérimentation du RTBA NG* qui a généré trois occurrences sans incidence sur la
sécurité.

- L’efficacité des campagnes de sensibilisation menées par les aéroclubs auprés de leurs membres qui permet

d’éviter une augmentation du nombre de cas.

On note ainsi en 2021, 5 reports effectués par les équipages (sous forme d’ASR, tous accompagnés de FNE), 21
reports réalisés par les CDC et 1 par un ESCA.

Le nombre d’événements notifiés par la défense, relatif & une activité se déroulant dans le RTBA est donc de 21
événements pour ’année 2021 (un événement ayant été notifié par deux centres).

Il convient de souligner que dans 100% des pénétrations détectées par le contrdleur multiservices, son intervention,
via la délivrance d’informations de trafic, a permis un évitement par les pilotes défense grace a une acquisition
visuelle ou radar de I’intrus. On reléve néanmoins que I’action des contrbleurs est parfois contrainte par les
limitations des moyens techniques dont ils disposent (ex : portée radio ou radar insuffisante).

Enfin, 4 pénétrations ont fait 1’objet d’une action du CNOA sous forme de POLAIR ou de rappel pédagogique, et
aucune n’a déclenchée de MASA.

2.2 Bilan de I’année 2021 des événements mixtes

En ce qui concerne les événements mixtes, ¢’est-a-dire impliquant au moins un aéronef civil, on en reléve treize en
2021. Dans 80 % des cas la cause de la pénétration par un aéronef en CAG VFR est la méconnaissance de 1’espace
aérien et/ou un défaut de préparation du vol.

Pour une occurrence il s’agit d’une pénétration volontaire en raison des conditions météorologiques, pour les deux
derniéres, I’analyse a permis de déterminer qu’aucune intrusion n’avait réellement eu lieu.

On note une grande similitude entre les causes des événements notifiés en 2021 et celles identifiées les années
précédentes.

4 Nouvelle génération





2.3 Analyse des causes internes défense

Certains événements ne font pas 1’objet d’une intrusion avérée dans le RTBA, mais sont relatifs a [’évolution
d’aéronefs, potenticllement conflictuels, a proximité des limites basses du RTBA. En I’absence d’information
concernant le relief et la hauteur de vol, il apparait cohérent et plus sécurisant que le contr6leur multiservices,
lorsqu’il les constate, les considere par défaut comme conflictuelles et prenne toutes les mesures pour informer les
équipages en mission ; en I’absence d’information précise, le principe de précaution prévaut.

Par ailleurs, ressortent également les difficultés que rencontrent les contrbleurs multiservices a rendre un service
optimisé en RTBA. La responsabilité du controleur est de fournir dans la mesure du possible 1’information de vol
au profit des appareils en basse altitude. SRSA et METEOR ont une « obligation contractuelle » de fonctionner au-
dessus de 5000°, et le RTBA est en dessous. C’est pourquoi les contrdleurs effectuant la surveillance du RTBA se
retrouvent souvent confrontés a ne pas pouvoir passer leurs messages de sécurité, demeurant spectateurs
d’événements potentiellement dangereux.

On releve également deux événements dans lesquels la pénétration n’est finalement pas avérée mais I’absence de
veille de la fréquence auto-info par un ou plusieurs protagonistes n’a pas permis de lever immédiatement le doute.
Il est donc rappelé aux équipages que le meilleur moyen de prévention reste le partage de la connaissance de la
situation aéronautique via le report de position sur auto-information, le contact avec la fréquence multiservices du
CDC, ou encore le SIV traverseé.

Un défaut dans 1’application d’une procédure locale est également a I’origine d’une notification d’événement mais
n’a généré aucun conflit. Une erreur humaine a conduit a la non visualisation des zones RTBA actives et engendrée
plusieurs intrusions délibérées dans le réseau. Cet événement, notifié par un ESCA, illustre I’importance
d’appliquer avec rigueur les consignes publiées.

2.4 Analyse des causes liées a la gestion du vol des usagers civils

Concernant les équipages évoluant en VFR, la prise d’information relative a I’activation du réseau RTBA en amont
du vol s’avere indispensable. Elle peut étre effectuée par le biais de plusieurs sources d’informations disponibles :
la consultation des NOTAM, le numéro vert 0800.24.54.66 et les cartes AZBA (cf. AIP ENR 5.1).

Néanmoins, il est encourageant de constater que les usagers civils ont conscience de 1’existence du RTBA et de ses
dangers, et reconnaissent leurs erreurs. Les campagnes de sensibilisation portent donc leur fruit, et la mauvaise
gestion de leur vol ne semble pas directement imputable au réseau en lui-méme, mais plutdét a un comportement
général. En effet, les pilotes, ne consultant ni la documentation publiée par le SIA ni les conditions
météorologiques rencontrées sur leur trajet, sont susceptible de pénétrer n’importe quel espace.

Ce défaut de préparation étant la cause principale des intrusions il convient de conserver, la préparation générale
d’un vol, identifiée comme axe de sensibilisation prioritaire lors du bilan RTBA de 2021.

Par ailleurs, chaque pilote impliqué dans une intrusion est engagé dans ses échanges avec I’EQS/S a effectuer un
REX dans son aéroclub afin de sensibiliser I’ensemble des pilotes. Cela semble étre réalisé dans la majeure partie
des cas.

3. LISTE DES EVENEMENTS NOTIFIES EN 2021.
Une synthése des événements présentés infra est disponible en ANNEXE 1.

3.1 Liste des événements avec ASR

Date Aeronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
030321 | RERUINZS 1A|§égpef camT | CAG [ CDC Montde /
190721 | Rocies | 1prao | OMT | VeR | veran | SIVseine
o | SRS | B oy | G| e |
11/10/21 1C|\(/)”'\r’(';g'e'5201§0 LCessna | CAMT | A CDCIaCiP”i‘IJeMafS /
T A e S






3.2 Liste des événements reportés par FNE sans ASR associés

Date FNE Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
ROGUES 66 FMCGF CAG CDC Mont
15/03/21 | 013MRA21 1 Rafale C 1 Cougar CAMT VFR de Marsan /
CORTEX 88
22/04/21 | 030LyN21 | MASTIFFAL = piage | cAMT | camy | CPCLyon /
2 Rafale B 2000 Mont Verdun
MASTIFF .
22/04/21 | 023cMLp21 | MASTIFF 41 45 CAMT | camyv | EPCCind /
2 Rafale B Mars la Pile
1 Rafale B
CORTEX 86
20/05/21 | 042LYN21 | SAMU25 | 1Mirage | 2S | camy | SPCLyon /
2000 VFR Mont Verdun
COCA 37 FGLVR CAG CDC Lyon
31/05/21 | 047LYN21 1 Mirage 2000 | SAMU 25 CAMT VFR Mont Verdun /
03/06/21 | 032AVD21 / / / / ESCA Avord /
CDC
025CMLP21 | REQUIN 21 CDC Cinqg Lyon
08/06/21 051LYN21 1 Rafale B / CAMT / Mars la Pile Mont
Verdun
REQUIN 21 CDC Cing
08/06/21 | 024CMLP21 2 Rafale C / CAMT / Mars la Pile /
CORTEX 87 CAG CDC Lyon A
29/06/21 | 065LYN21 1 Mirage 2000 FHISS CAMT VER Mont Verdun Béle
CORTEX 86 CAG CDC Cinq
06/07/21 | 031CMLP21 1 Mirage 2000 FGTPG CAMT VER Mars la Pile /
REQUIN 31 CAG CDC Cing A
20/07/21 | 033CMLP21 1 Rafale B FHVMS CAMT VER Mars la Pile Béle
COMMIS 69 CAG CDC Lyon \
20/07/21 | 076LYN21 1 Mirage 2000 FGCIS CAMT VER Mont Verdun Geneve
CAG CDC Cinqg
21/07/21 | 034CMLP21 / OOVGA / VER Mars la Pile Clermont
CONDE 41 PHUSL CAG CDC Cinqg .
30/11/21 | 067CMLP2L | 4 \riage 2000 | 1DA-42 | SAMT | VER | Marslapile | REMS
CONDE 51 CAG CDC Cinqg
07/12/21 | 068CMLP21 2 Mirage 2000 RTOO071 CAMT VER Mars la Pile /

4. CLASSEMENT DE LA GRAVITE

Dans le cadre du classement, a I’aide de ’outil RAT °, des événements relatifs au RTBA, seule la « gravit¢ ATM
globale est évaluée » considérant que la contribution ATS ne peut étre classée du fait de ’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 I’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 réle d’information de vol et du fait de la particularité de 1’espace considéré, la gravité ATM globale est

« C- incident significatif » par défaut.

Néanmoins, la plupart des cas présentés a fait I’objet d’une analyse RAT, outil malheureusement non pertinent pour
ce type d’événement, et ne conclue qu’a une gravité classée seulement « E = Faible incidence sur la sécurité » ou

« N = Aucune incidence sur la sécurité », ce qui n’est bien évidemment pas le cas.

Ainsi on reléve seulement deux événements ayant une classification C. Cela s’explique, dans les deux cas, par la
non réception des informations de trafic délivrées par les controleurs, en raison d’une couverture radio insuffisante.

Ces événements concernent les CDC de Raki et Rambert.

5 Risk Analysis Tool






5. CARTOGRAPHIE DES EVENEMENTS 2021
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On identifie clairement un hot spot dans I’Est de la France qui correspond a la zone oU la majorité des activités
RTBA est realisee.

6. RECOMMANDATIONS DU GPSA

Au CNFAS :
- Communiquer a nouveau, au travers des publications respectives des fédérations, sur les spécificités du
RTBA (complexité des missions qui y sont réalisées, vol en patrouille...), et les évolutions liées au
RTBA NG (sortie potentielle par le haut, évolution des zones...).

Au BCM :
- Diffuser ce bilan ainsi que le « B.A-BA du RTBA » sous un format adéquat sur :
o Le portail de la sécurité de I’aviation 1égére : https :\\securitedesvols.aero
o ecologie.gouv.fr/objectif-securite

Le BCM communiquera ce bilan annuel aux autorités d’emploi hors MINARM concernées par le protocole
CERISE, susceptibles d’évoluer a proximité du RTBA, et sera également présenté lors de la journée d’aviation
générale entre la DSNA et la MALGHS,

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec le dossier d’analyse pourront faire 1’objet d’une réflexion
interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les organismes a 1’occasion de 1’étude de ce cas concret :

® Mission de I’aviation légére et générale et des hélicoptéres.





Au CNFAS :
- Rappeler a ses adhérents que 1’activité réelle des zones réglementées (dont le RTBA) est consultable par
NOTAM et par le numéro vert 0800.24.54.66.
- Rappeler a ses adhérents I’importance de préparer correctement leurs vols préalablement au décollage.

Aux exploitants des aéronefs de la défense :

- Rappeler que conformément a la circulaire militaire d’information aéronautique n°09/2021 et si sa
mission le permet, tout aéronef militaire évoluant en CAM V ou en CAM T en dessous de 1500ft SFC
doit appliquer la procédure d’auto-information décrite en ENR 1.2812 et maintenir autant que possible
une liaison bilatérale avec I’organisme gestionnaire du SIV traversé.

Au CFA :
- Rappeler gue la surveillance assidue par le contrdleur multi-services du réseau tres basse altitude lorsque

celui est actif permet d’éviter tout rapprochement dangereux et qu’il convient de poursuivre cet emploi
au sein des CDC.






ANNEXE 1
SYNTHESE DES EVENEMENTS NOTIFIES EN 2021

Les analyses complétes réalisées par les EQS/S locales sont disponibles via OASIS ou sur demande auprés du
BCM. Elles sont ici résumées de maniére succincte.

» ASR REQUIN 25 - FNE 011MRA21 — R45S2

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 25 CAG CDC Mont de
03/03/21 1 Rafale B F-PULP CAMT VFR Marsan /

e Rappel des faits

Alors qu’il assure la surveillance de REQUIN 25 en évolution dans le RTBA, le controleur de la fréquence
multiservices annonce un trafic pénétrant la R45S2 a 5000ft. La zone étant plafonnée a 5500ft le contrdleur
fourni plusieurs informations de trafic, permettant ainsi au chasseur d’acquérir le visuel et d’éviter le trafic. Le
croisement s’effectuera a 4NM/1900ft.

Aprés analyse de la restitution radar, il apparait que 1’aéronef léger a pénétré de moins de 100ft le réseau trés
basse altitude.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — Actions pilote — Conduite de vol inadéquate — Intrusion dans le
réseau RTBA.

e Action CNOA
o Rappel pédagogique.

» FNE 013MRAZ21 - R46F3

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
ROGUES 66 FMCGF CAG CDC Mont de
15/03/21 1 Rafale C 1 Cougar CAMT VFR Marsan /

o Rappel des faits

Alors qu’il assure la surveillance de ROGUE 66, en évolution dans le RTBA, le contrbleur multiservices de
Marina détecte un trafic pénétrant la R46F3. 11 s’agit d’un hélicoptére Cougar du 5°™ RHC de Pau. ROGUE 66
obtient un contact radar, le croisement s’effectuera au plus prés a 1.1NM/1100ft.

D’aprés le témoignage du pilote et ’analyse ultérieure de I’EQSS, il apparait que le Cougar évoluait en-
dessous de la R46F3.

e Causes et facteurs contributifs

o Contexte ATC — Environnement local — Systéme, équipement, poste — Manque d’un outil permettant
la prise en compte du relief sur le systeme de contréle en CDC.

» FNE 030LYN21 - R4554

Date Aéronefs impliques Types de vol Organismes concernés
CORTEX 88
22/04/21 | MASTIFFAL 17 \irage | cAMT | camy | CPC Lyon Mont /
2 Rafale B 2000 Verdun






o Rappel des faits

Alors qu’il surveille les évolutions de MASTIFF 41, en mission dans le RTBA, le contréleur multiservices de
Rambert identifie un trafic convergent. Il s’agit de CORTEX 88, dont la trajectoire initiale devait I’amener a
passer sous le réseau RTBA. Aucune des informations de trafic réalisées par le contréleur n’est recue par les
aéronefs avant le croisement effectif a 1.7 NM/méme hauteur.

Le contact radar obtenu par MASTIFF 41 sur un trafic convergent I’incitera a suspendre sa mission en suivi de
terrain automatique pour acquérir le visuel du contact. Cela s’avérera inefficace et il reprendra sa mission a
I’issue du croisement sans avoir obtenu de visuel. Il est a noter que le MASTIFF 41 ne veillait pas la fréquence
d’auto-info. A I’inverse, c’est la veille de cette fréquence qui permet 8 CORTEX 88 d’avoir connaissance du
trafic dans le réseau. Apres le premier croisement visuel, estimant risqué un croisement sous le RTBA avec un
deuxieme aéronef, il décide de monter franchement dans le tube pour poursuivre sa navigation au-dessus de la
zone.

e Causes et facteurs contributifs

o Facteurs humains — Non-respect de la procédure — Volontaire - Afin d’améliorer le niveau de
sécurité qu’il estime insuffisant en restant sous le réseau RTBA, CORTEX 88 décide de le pénétrer
volontairement.

o Contexte ATC — Systemes et équipements — télécommunications — Couverture radio insuffisante en
zone montagneuse.

» FNE 023CMLP21 — R45S3

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
MASTIFF 41 | MASTIFF 45 CDC Cing Mars
. 2 Rafale B 1 Rafale B CAMT | CAMV la Pile /

e Rappel des faits

Alors qu’il assure la surveillance de MASTIFF 41, en évolution dans le RTBA, le contréleur de la fréquence
multiservices de RAKI observe un aéronef, MASTIFF 45, a proximité du tube sans contact radio. Informé de
sa présence, le leader de MASTIFF 41 confirme qu’un travail conjoint est prévu mais qu’il ne souhaite pas
connaitre sa position exacte. Au cours de la séance les pertes de contact radio et radar sont fréquentes, le
contréleur se trouve alors dans I’impossibilité de faire une information de trafic lorsque la patrouille sort
latéralement du réseau, pour 3 NM.

e Causes et facteurs contributifs

o Contexte ATC — Environnement local — Autre — Défaut de couverture des moyens radio/radar.

> FNE 042LYNZ21 - R45S6.1

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
CORTEX 86 CAG CDC Lyon Mont
20/05/21 SAMU 25 1 Mirage 2000 VFR CAMV Verdun /

o Rappel des faits

Alors qu’il évolue dans le RTBA dans le cadre d’une procédure CERISE, SAMU 25 signale au contrdleur
multiservices de Rambert avoir croisé un Mirage 2000. I s’agit de CORTEX 86, qui s’annonce sur la
fréquence quelques minutes plus tard. Le controleur a détecté tardivement ce trafic en transit sous le réseau et
n’a pas eu le temps de réaliser une information de trafic. Le croisement a eu lieu a 0.9NM/700ft, le chasseur
étant en dehors de la R45S6.1.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation Sol — Analyse de la situation — Surveillance et suivi du trafic — détection
tardive





» FNE 047LYN21 — R45S7

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
COCA 37 FGLVR CAG CDC Lyon Mont
31/05/21 1 Mirage 2000 | SAMU 25 CAMT VFR Verdun /

o Rappel des faits

Alors qu’il surveille le transit de COCA 37 dans le RTBA et assure la réalisation d’une procédure CERISE au
profit du SAMU 25, le contrdleur de la fréquence multiservices de Rambert, détecte une pénétration de la zone
par un aéronef en CAG VFR. Aprés avoir recu une information de trafic sur le FGLVR, COCA 37 est contraint
d’annuler sa passe de tirs fictives puisque ’appareil sur sa trajectoire. Quelques minutes plus tard SAMU 25
amorce sa descente vers sa zone de poser et le contr6leur réalise plusieurs informations de trafic que le pilote
de COCA 37 pense étre pour le trafic VFR. Ayant une représentation mentale erronée il effectue une
manceuvre qui le rapproche de I’appareil 1éger. Le croisement se fait au plus prés a 5SNM/500ft mais de maniere
non maitrisée.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — Actions pilote — Conduite de vol inadéquate — Pénétration RTBA
o Gestion de la situation bord — Analyse de la situation — Représentation mentale erronée.

e Action CNOA
o POLAIR 3
> FNE 032AVD - R144

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés

03/06/21 / / / / ESCA Avord /

o Rappel des faits

Alors qu’il est a poste depuis quelques minutes et constatant la présence d’un aéronef transpondant 6700 dans
la R144, le controleur Transit d’Avord comprend que le réseau RTBA est actif sans que la visualisation radar
ne le fasse apparaitre. Plusieurs transits et une procédure RNP ont pénétré la zone sur instruction du controle
mais sans incidence sur la sécurité puisqu’aucun chasseur n’évoluait dans la zone a ce moment-la. Il s’avére
que I’information de 1’activation avait bien été regue par le chef de quart de la veille mais pas intégrée dans le
systeme de contréle. Le chef du quart du jour, se fiant aux indications de sa reléve n’a pas non plus vérifié que
le systeme était bien a jour.

e Causes et facteurs contributifs

o Facteurs humains — Fausse manipulation — non planification des zones dans le systéme de gestion
de la visualisation radar.

o Facteurs humains — confiance excessive — entres collegues — absence de vérification de la
planification.

» FNE 025CMLP21 et 051LYN21

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 21 CDC Cing Mars | CDC Lyon Mont
08/06/21 1 Rafale B / CAMT / la Pile Verdun

o Rappel des faits

REQUIN 21 exécute un vol dans le cadre de 1’expérimentation du RTBA NG dans la zone de responsabilité de
Rambert. Pourtant, le contréleur multiservices du CDC n’a pas été informé et découvre la mission grace a un
appel de son homologue de Raki. A I’issue de cet événement Rambert et Marina ont été intégrés officiellement
a ’expérimentation.
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e Causes et facteurs contributifs

o Organisation du travail — Réglementation/Espaces/Procédures — Autres - Défaut de conception et
de rédaction de I’ordre d’expérimentation.

» FNE024CMLP21

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 21 CDC Cing Mars
08/06/21 2 Rafale G / CAMT / la Pile /

e Rappel des faits

Bien que prévu dans le cadre de I’expérimentation du RTBA nouvelle génération, il n’a pas été possible pour
les contréleurs de communiquer avec les aéronefs via le SRSA de Dijon pour leur intégration dans le réseau.

e Causes et facteurs contributifs

o Organisation du travail — Réglementation/Espaces/Procédures — Inadéquation - Moyens sol du
CDC inadaptés au conditions d’expérimentation.

» FNE 065LYN21 - R45S6.2

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
CORTEX 87 CAG CDC Lyon Mont A
29/06/21 1 Mirage 2000 FHISS CAMT VER Verdun Béle- Mulhouse

o Rappel des faits

Alors qu’il surveille les évolutions de CORTEX 87 dans le RTBA, le contréleur multiservices de Rambert
identifie un trafic convergent avec le réseau. Ne pouvant estimer avec certitude la réalité de la pénétration, le
contréleur délivre une information de trafic et permet au pilote d’acquérir le visuel sur 1’aéronef 1éger.

Aprés étude de la trajectographie, il s’avére que FHISS se trouvait au-dessus de la R45S6.2

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation sol — Analyse de la situation — Surveillance et suivi trafic- Hauteur de vol
réelle inappréciable.

» FNE 031CMLP21- R45A et S2

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
CORTEX 86 CAG CDC Cingq Mars
06/07/21 | 4 Mirage 2000 FGTPG CAMT | Vrr la Pile /

o Rappel des faits

Lors d’une mission dans le RTBA, le contréleur de la fréquence multiservices de RAKI effectue plusieurs
informations de trafic sur le FGTPG, un aéronef en CAG VFR ayant pénétré le réseau, permettant ainsi un
évitement a vue.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — Actions pilote — Pénétration illicite ou sans clairance —
Meéconnaissance de I’espace aérien.

» ASR FAF4221 - FNE 074LYN21 — R45S3

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
FAF 4220-21 FBSLR CAG CDC Lyon Mont .
19007121 1 5 Rafale B 10r300 | ““MT | VR Verdun SIV Seine

o Rappel des faits

Alors qu’il assure la surveillance des FAF4220 et 4221, le contrdleur de la fréquence multiservices détecte 2
appareils en CAG VFR dont les trajectoires sont convergentes avec le RTBA. Ses annonces trafic ne sont pas
recues par la patrouille. Le premier croisement se fait a 1.5NM/100ft, alors que FAF4220 est sorti par erreur

11





du RTBA. Le second a lieu quelques minutes plus tard, dans le trongon R45S3, entre FAF 4221 et FBSLR, a
moins de 50m/500ft d’apres 1’équipage. A nouveau, aucune des informations transmises par le controleur n’a
été recue par I’équipage.

L’instructeur du FAF4220 explique sa sortie du RTBA par le fait d’avoir laissé la gestion de la navigation a
son éleéve a des fins d’instruction.

Le pilote du FBSLR a déclaré avoir connaissance des activités des R45 et d’avoir par ailleurs eu confirmation
de leur activation par le SIV Seine, sans avoir néanmoins connaissance de la présence de la patrouille. Pensant
le plancher & 800ft SFC et les conditions météorologiques ne permettant pas de passer au-dessus du trongon, il
a souhaité I’éviter par le dessous. Il reconnait une erreur de lecture des cartes.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — Actions pilote — Préparation du vol inadapté — Erreur de lecture de
cartes.

o Gestion de la situation sol — Communication sol/bord — Autre — Activité réelle du RTBA non
communiquée par le SIV.

» FNE 033CMLP21 - R45D

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 31 CAG CDC Cing Mars A
20/07/21 1 Rafale B FHVMS CAMT VER la Pile Béle

o Rappel des faits

Alors qu’il surveille les évolutions de Requin 31 dans la R45D, le contréleur de la fréquence multiservices de
Raki détecte une intrusion par le FHVMS. Les informations de trafic qu’il délivre permette 1’acquisition
visuelle de I’intrus par le pilote et son évitement. Informé de ’activation par le SIV Bale, le pilote de FHVMS
semble avoir voulu éviter la zone en descendant, sans tenir compte de 1’abaissement au sol de la R45D.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — Actions pilote — Non-respect de la réglementation
» FNE 076LYN21 — R45S1

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
COMMIS 69 CAG CDC Lyon Mont X
20/07/21 1 Mirage 2000 FGCIS CAMT VFR Verdun Genéve

o Rappel des faits

Alors qu’il surveille les évolutions de COMMIS 69 dans la R45S1, le contréleur de la fréquence multiservices
de Rambert détecte un appareil convergent vers la zone. Ses annonces trafic permettent a COMMIS 69 de
descendre et d’acquérir le visuel sur le FGCIS. Ce dernier a déclaré ne pas avoir connaissance de 1’activation
des zones et ne pas en avoir été informé par Genéve.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation Bord — Actions pilote — Préparation du vol inadéquate — Activité des zones
non consultée

o Gestion de la situation Sol — Communication Sol/Bord — Autre : Activité réelle des zones
inconnues de Genéve.

» FNE 034CMLP21 — R45B et S3

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
CAG CDC Cing Mars
21/07/21 / OOVGA / VER la Pile Clermont
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o Rappel des faits

Le controleur de la fréquence multiservices de RAKI détecte une pénétration du RTBA par OOVGA, un
aéronef évoluant en CAG VFR. Aucune mission n’était en cours a ce moment-la. Le SIV Clermont avait
pourtant informé 1’aéronef de 1’activation réelle des R45B et R45S3.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — Actions pilote — Non-respect de la réglementation.
e Action CNOA

o POLAIR1
> FNE 045CMLP21 — R45S7

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 31 CDC Cing Mars
23/08/21 2 Rafale G / CAMT / la Pile /

o Rappel des faits

La patrouille REQUIN 31 est attendue par Raki dans le cadre d’une expérimentation du RTBA NG mais ne
s’est jamais annoncée sur la fréquence 317.5. Il s’aveére qu’une coordination avait eu lieu en amont entre Raki
et Rambert mais le controleur ayant pris I’appel a oubli¢ de retransmettre les informations.

e Causes et facteurs contributifs

o Facteurs humains — Oubli — Les éléments du briefing de Rambert ne sont pas retransmis au
personnel concerné.

» ASR REQUIN 25 - FNE 052CMLP — R45S6.1

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 25 FHBAS CAG CDC Mont de
23/09/21 1 Rafale B 1 hélicoptere CAMT VFR Marsan /

o Rappel des faits

Dans le cadre de I’information de vol, le contréleur multiservices de RAKI délivre a plusieurs reprises des
informations de trafic a REQUIN 25, en évolution dans le RTBA, lui permettant d’acquérir le visuel et
d’éviter le FHBAS.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation Bord — Action pilote — Pénétration illicite ou sans clairance —
Méconnaissance des espaces aériens.

e Action CNOA
o POLAIR3
» COMMIS 15 - FNE 057CMLP21 — R45N3

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
COMMIS 15 CAG CDC Cing Mars
11/10/21 1 Mirage 2000 1 Cessna CAMT VER la Pile /

o Rappel des faits

Lors d’une mission dans le RTBA, COMMIS 15 croise a vue un trafic en CAG VFR, de type Cessna. Le
contréleur de la fréquence multiservices de RAKI assurant la surveillance n’a pas eu de contact radar sur ce
trafic.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation Bord — Action pilote — Pénétration illicite ou sans clairance —
Méconnaissance des espaces aériens.
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» ASR REQUIN 21 - FNE 102LYN21 — R45S2

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
REQUIN 21 FMGEP CDC Lyon Mont
29/11/21 2 Rafale B 1 Gazelle CAMT | CAMV Verdun /

e Rappel des faits

Lors d’une mission dans le RTBA, la patrouille REQUIN21 regoit une information de trafic par Rambert sur
un aéronef a vitesse lente. Le contact radar est établi et ’appareil semble étre dans le réseau. En I’absence de
contact sur la fréquence auto-info, le leader décide d’interrompre la mission et de monter a I’altitude
sanctuaire. La mission est poursuivie, une fois le trafic croisé.

Il s’avére que 1’aéronef est une Gazelle en CAM V. Le pilote affirme étre resté sous 800ft SFC mais n’avoir
veillé ni la fréquence commune du CDC ni la fréquence d’auto-info.

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — communication sol/bord — contact radio/ écoute fréquence
inadéquat : le pilote de la Gazelle n’a pas contacté sur auto-information pour se signaler.

» FNE 067CMLP21 — R158B

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
CONDE 41 PHUSL CAG CDC Cingq Mars .
S0AL2L 14 \tirage 2000 | 1DA42 | AMT | yrr la Pile Reims

e Rappel des faits

Le PHUSL pénetre le RTBA pour s’affranchir de mauvaises conditions météorologiques sans coordination
préalable avec le contrdleur de la fréquence multiservices, alors que CONDE 41 est en évolution dans la zone.
L’espacement minimal constaté est de 12NM/800ft

e Causes et facteurs contributifs

o Gestion de la situation bord — action pilote — Non-respect de la réglementation : Le pilote du
PHUSL pénétre la R158B sans avoir été sensibilisé au fait qu’elle soit active.
o Contexte extérieur — météo.

» FNE 068CMLP21 — R45D et R45S7

Date Aéronefs impliqués Types de vol Organismes concernés
CONDE 51 CAG CDC Cing Mars
07/12/21 2 Mirage 2000 RTOO071 CAMT VFR la Pile /

o Rappel des faits

Le controleur de la fréquence multiservices de Raki observe une pénétration de la R45S7 par RTOO071, un
aéronef en CAG VFR. Il réalise alors plusieurs informations de trafic a CONDE 51, aboutissant a une
manceuvre d’évitement de la part du leader sans acquisition visuelle préalable. La séparation minimum est
estimée a 1.3NM/1800ft.

e Causes et facteurs contributifs
o Gestion de la situation bord — action pilote — pénétration illicite ou sans clairance.
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SYNOPSIS

Nature de 1'événement

Rapprochement anormal — HN 50

Jour, date et heure 26 aout 2021 a 12h52 UTC

Lieu Secteur WX

Type d'espace UTA

Classe d'espace C

AERONEFS IMPLIQUES
IDENTIFICATION CORIK 27 CFG7CF
TYPE D'AERONEF 1 MIRAGE 2000 D 1 A321
EXPLOITANT ARMEE DE I’AIR ET DE CONDOR
L’ESPACE

NATURE DU VOL Vol de liaison Vol commercial
REGIME DE VOL CAM1 CAG IFR
TRAJET MARSAN - VILLACOUBLAY DUSSELDORF - MADERE
CONFIGURATION FL 420 en descente vers le FL 125 FL 350 stable
VITESSE 530 kts 470 kts
ORGANISME CONCERNE CDC RAKI CRNA O
EQUIPEMENT BORD / /
ALARME FDS sur secteur / /
ALARME TCAS NON EQUIPE TA TCAS
CONDITIONS DE VOL VMC Eblouissement par le soleil
(selon pilotes)
VISUEL AVANT CROISEMENT NON NON
MANOEUVRE D'EVITEMENT NON NON
SEPARATIONS MINIMALES / 1 Nm

(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars

1,112 Nm/ 0 ft.






Préambule

Le bureau de coordination mixte (BCM), secrétariat permanent du GPSA, a décidé d’aborder dans le
cadre de cette instance, un rapprochement anormal — HN50 ayant eu lieu en espace aérien supérieur entre
un MIRAGE 2000D et un A321. Le BCM a identifi¢ un intérét pour cet événement compte-tenu de
I’importance du rapprochement.

1. FAITS ETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS
Mise en place au CDC RAKI :

- Contréleur stagiaire : jeune C.0.A.! a I’Instruction (stade 1) en progression « QRA? » (5¢me vol
réel « en-route ») ;

- Assistant : jeune C.O.A (stade 2) qualifié ;
- ISP?: M.C. DA* (stade 4) qualifié « 1A /QRA /ISP » ;
- CCP : M.C.O. qualifi¢ DOO®/FA’.

Contexte :

- CORIK27 est en fin d’axe supersonique S09 (sens sud/nord) au FL500, cap 030, et doit étre
transféré a EVREUX sur le point CAM « RAKI 02 » (40Nm plus au Nord au FL125) ;

- La situation aérienne est particulie¢rement dense :
o Proximité de la région parisienne ;
o Reprise de I’activité¢ CAG qui s’accélére dans un contexte post COVID ;
Chronologie :

- 12h50°25”° : CORIK 27 demande a descendre. Le stagiaire limite la descente au FL420 (sans
préciser la présence de plusieurs trafics conflictuels détectés a proximité). CORIK 27 accuse
réception.

- 12h51°09°" : RAKI informe CORIK 27 que pour continuer avec VILLACOUBLAY ce sera un
transfert avec EVREUX. Ce dernier accuse réception.

- 12h51°38°: le stagiaire prend quelques secondes pour analyser la situation aérienne avec son ISP
et décide de s’¢loigner vers 1’ouest pour descendre. Ce dernier ordonne alors a I’avion de chasse
de tourner au cap 290 et de descendre au FL125.

! Contrdleur d’opération aérienne

2 Quick reaction alerte : mention pour contrdler un appareil effectuant des mesures actives de siireté aérienne (MASA)

3 Instructeur sur position

4 Maitre contrdleur de défense aérienne

5 Chef des controleurs d’interception

¢ Duty operation officer : officier de permanence opérationnelle assurant la fonction de veille de chef de salle en I’absence de
vols programmés

7 Fighter allocator — mention attribuée & un CCI





- 12h51°50° : ISP, ayant entendu 1’accusé réception de CORIK 27, reprend la radio pour stopper
la descente au FL385 au moment méme ou le pilote collationne I’ordre de tourner et de descendre
en demandant une descente rapide. Ces informations ne seront pas entendu par CORIK 27 pour
cause d’overlap®. Ce derneir effectue une descente opérationnelle sans clairance et croise le
CFG7CF 1,1 Nm/0ft. sans jamais avoir eu visuel ni connaissance de trafic.

- 12h52°23: ’ISP ordonne de continuer gauche 270 (au vu de la lecture de « FL388? » sur 1I’écran
radar, pour écarter de la trajectoire d’'un RYR6MH convergent FL 370).

- 12h52°41": I'ISP demande de confirmer le FL actuel (au vu de la lecture du FL 237 sur I’écran
radar). CORIK 27 répondra le FL 185.

SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

DA 174 M C3 FLIT0
35,510 Km

CORIK 27

12h50°29°" : début de la descente de CORIK 27
NB : les cercles rouges indiquent que ces pistes ont ét¢ analysées par le stagiaire (ouverture de tote)

G130 M G 14T
2,192Km

E

12h52°16° : croisement entre CORIK 27 et CFG7CF

8 Chevauchement d’émissions radio cf §2.3





2.  ANALYSE DE L’EVENEMENT

2.1. LA CAMEN CDC VS CMCC

Les CMCC ont la charge de controler tous les appareils évoluant en CAM I au-dessus du FL 115. Pour
des raisons opérationnelles, techniques, ou de charge de travail trop €levée, certains de ces vols peuvent
étre délégués au profit d’un CDC dont les contrdleurs perdent peu a peu I’expertise de ces vols. Les vols
en CAM T sont quant a eux systématiquement attribués a un CDC.

Ici, le stagiaire en formation QRA en CDC a eu ce vol en compte puisqu’il sortait d’un axe supersonique
qu’il venait de controler. Il aurait été possible de le transférer a un CMCC puisque le plan de vol était
disponible au sein de ces centres. Néanmoins, au vue de la distance du point de transfert et de la
différence d’altitude a perdre pour I’atteindre, cela n’aurait pas été judicieux de le transférer a deux
CMCC successifs (MENHIR puis METRO) en si peu de temps.

De plus, le contrdle en CAM I a un intérét pédagogique pour ce stagiaire, puisqu’apparenté au controle
d’une mission MASA, et plus particulierement dans le cas le cas ou une interception devrait se réaliser a
vitesse €levée. Les axes supersoniques bénéficiant d’un numéro spécifique de mission implémentée sur
DIANE? peuvent, a ce titre, étre considérés comme une mission de défense aérienne sous la responsabilité
d’un CDC en CAM T hors espace aérien réservé.. Néanmoins, le RECDA!? définit un vol supersonique
comme ¢étant sous régime de la CAM I, relevant prioritairement de la responsabilit¢ des CMCC, méme si
ces derniers ne sont pas en mesure d’afficher les axes supersoniques sur leur écran radar. Enfin, la CAM 1
en CDC est une activité d’opportunité assez rare et non planifiable ; il est donc important que les CDC
s’en saisissent lorsque I’opportunité se présente, sans pour autant se mettre en difficulté.

Cependant, le controleur ab-initio, et dans une moindre mesure, son ISP, n’ont pas I’expérience CAM 1
des controleurs en CMCC. D’ailleurs, la mention'! ENR 1'? n’est pas accessible aux contrdleurs en
CDC ; celle-ci étant attribuée par équivalence dés I’obtention de la mention QRA'?, PPS'* ou MIKE" 2
compter du stade 2 (contrleur opérationnel). Le maintien des qualifications'® QRA ou PPS nécessite de
réaliser seulement 30 control events'” annuels dont au moins 4 en conditions réelles'® ; donc pour une
unique mission d’entrainement comprenant 4 interceptions, le quota réel annuel est rempli. En
comparaison, un controéleur en CMCC doit effectuer 100 control event ENR 1 (dont la moitié¢ en simul¢)
pour maintenir sa qualification.

Aussi, I’attribution de certaines missions doit étre adaptée en fonction du niveau du stagiaire. En outre,
bien que les outils et les méthodes de controle soient différents entre CDC et CMCC, une immersion des
controleurs d’'un CDC dans un CMCC pour réaliser des vols en CAM 1 est a envisager afin de les
expérimenter davantage. De plus, un encadrement par des ISP expérimentés lors des phases tactiques en
espace réservé assurant la maitrise d’une sortie de zone planifiée en entrainement pourrait également
participer a ce maintien de compétence de la CAM I en CDC.

? Diffusion de I’information aéronautique aux escadrons : Logiciel défense de gestion de 1’espace aérien

10 Répertoire d’emploi des unités de controle de la défense aérienne

! Qualification définie dans les CPIOC (consignes permanentes d’instruction des opérateurs et des controleurs)

12 Contréleur en-route 1 mouvement

13 Controleur MASA (mesure active de slireté aérienne) ou QRA (quick reaction alert)

14 Controleur de la posture permanente de slireté aérienne : qualification QRA permettant en plus des missions d’entrainement
simple en espace aérien réservé

15 Contrdleur multiservices assurant entre autre la prise en compte d’un appareil remontant de basse altitude

16 Défini dans les PCU (programme de compétences d’unité) de chaque organisme de contrdle

17 Unité de référence servant a quantifier l'activité de contrdle individuelle en route et d'interception (a ne pas confondre avec la
notion de mouvement). Pour les mentions QRA/PPS, 1 control event équivaut a 1 interception réalisée.

18 Comprendre non simulées






2.2. LA SUPERVISION DU STAGIAIRE

Bien que chaque opportunité d’entrainement doive étre saisie, la complexité de la situation étudiée n’était
pas adaptée au niveau du stagiaire, notamment en raison des parametres suivants :

- Stagiaire en début d’entralnement (expérience de 5 vols en route).

- Reprise de I’activit¢ CAG IFR post-CoViD.

- Retour a poste du stagiaire apres quatre semaines de permissions.

- lamission a été briefée par un tiers, non pas par le stagiaire.

- Phraséologie non maitrisée par le stagiaire.
Du c6té de ISP, il est & noter qu’il ne s’agissait pas d’un instructeur de ’'EOTS!, contrairement aux
pratiques habituelles. En effet, un stagiaire n’est préférentiellement supervis€¢ par un membre extérieur a
I’EOTS que lors de la phase d’attribution de mention, ce qui n’était pas le cas ici.

Cet ISP, désigné au dernier moment, n’a de plus pas eu le temps d’étudier le parcours de formation de son
¢léve de manicre approfondie.

De plus, I’ISP constate que sur la préparation mission et pendant 1I’exécution du supersonique, le stagiaire
fait preuve d’aisance et de confiance malgré le fait qu’il n’ait jamais fait ce genre de mission, et il ne
semble ni inquiet ni en difficulté. Ce sentiment de maitrise est également ressenti lors de la phase en
CAM I méme s’il pergoit que le stagiaire commence a étre en difficulté sans pour autant montrer de
stress. 1l est calme et semble maitriser le vol. Ce n’est seulement qu’apres la séance que I’ISP comprend
que le stagiaire s’est focalisé sur la clairance donnée par I’approche d’Evreux, et que par conséquent il a
mal géré les conflits, notamment pour la descente qui aurait di se faire en palier. C’est a ce moment-la
que I’ISP se rappelle que le stagiaire n’a seulement effectué que quelques vols « en-route » et qu’il
n’avait donc pas la maitrise des stratégies d’évitement, encore moins en situation complexe. Ainsi, I’ISP a
fait preuve d’une confiance excessive envers le stagiaire dont il ne connaissait pas les compétences
réelles.

Le role des instructeurs de ’EOTS est de faire progresser les stagiaires par rapport a leur niveau de
compétence. Ces cadres de proximité devraient étre les seuls a les accompagner jusqu’au niveau
d’obtention de la mention de maniére a instaurer un climat de confiance et de stabilité pour les stagiaires
qui n’ont ainsi pas a s’adapter aux méthodes de travail de tous les ISP de ’unité.

2.3. CHANGEMENT DU REGIME DE VOL

Les types de missions, les services rendus par les controleurs et les responsabilités laissées aux pilotes
sont définis, entre autre, par le régime de vol ; il est donc impératif que celui-ci soit connu par I’ensemble
des protagonistes. Ici, la phase de vol supersonique est réalisée en CAM T, et la descente vers EVREUX
se fait en CAM 1. Aussi, le fait d’é€tre en CAM I sous la responsabilité d’un CDC et non pas d’'un CMCC
peut accentuer le flou sur les services du contrdle offerts.

Aussi, tout changement de régime de vol doit étre clairement annoncé a la radio tel que défini dans
P’instruction 1950/DSAE/DIRCAM §IIL.3.1.

Bien que le témoignage du pilote en CLS indique le contraire, cette annonce peut permettre a chacun un
partage d la situation aérienne et de connaitre les possibilités offertes ainsi que les contraintes inhérentes a
chaque régime de vol. L’information supplémentaire CAM T « en zone » ou « hors zone » pourrait étre

19 Escadron opérationnel de transformation et de standardisation : entité du CDC qui gére les controleurs stagiaires (cf plan de
formation en unité — PFU)






ajouté dans cette phraséologie pour encore mieux insister sur les libertés de manceuvres offertes ou non
aux pilotes.

2.4. GESTION DU CONFLIT

Afin de transférer CORIK 27 a VILLACOUBLAY, le contrdleur devait d’abord le transmettre a
EVREUX sur le point de transfert CAM RKI 02 au FL 125. Cette clairance impliquait une perte
importante d’altitude sur une faible distance. Le stagiaire a alors consacré toutes ses ressources
attentionnelles a atteindre cet objectif et n’a pas pu en dédier a la prise en compte du trafic environnant.

L’ISP a conseillé au stagiaire de guider I’aéronef afin de 1’¢loigner du nceud de trafics CAG pour
poursuivre la descente. Il a pensé que ce dernier maitriserait les croisements, notamment en effectuant une
descente en palier (cf §2.2), alors que, dans la précipitation, le stagiaire a ordonné dans la méme phrase de
tourner au cap 290 et de descendre au FL125.

Or dans ce genre de situation, confirmé d’ailleurs par ’overlap (cf §2.5), il aurait été préférable de
séquencer la manceuvre d’évitement de manicre a ce que chaque ordre donné puisse clairer un appareil en
toute sécurité. Ainsi, avec la survenue d’un quelconque probléme technique ou opérationnel entre deux
clairances successives, le dernier ordre donné aurait permis qu’aucun incident ne se produise a court
terme.

Ici, il aurait fallu que CORIK 27 soit d’abord stable au cap avant de descendre au FL 385 initialement,
cause trafic, le temps de croiser CFG7CF, avant de prendre d’autres mesures d’évitement ou de reprendre
la route vers le point de transfert.

L’objectif de la mission ne doit pas prendre le pas sur la sécurité aérienne.

De plus, le stagiaire a autoris€ CORIK 27 a descendre sans méme avoir préalablement fait d’information
de trafic sur le CFG7CF conflictuel. Ce dernier, n’a par ailleurs pas fait I’objet d’une analyse approfondie
(le rejeu de la cabine montrera qu’il n’y a pas eu d’affichage des éléments de vol de I’appareil), ce que
précise pourtant le RCAM 9005-02 :

Renseignements fournis aux aéronefs en vol : e service d’information de vol assuré aux vols comprend,
outre les renseignements indiqués supra, des renseignements intéressant : (...) les risques d’abordage
délivrés sous la forme de ['information de trafic’’ pour les aéronefs connus ou détectés évoluant dans les

espaces aériens de classe C, D, E, F et G.

En effet (cf. le témoignage oral du pilote en CLM), si I’équipage avait eu connaissance de ce trafic, donc
de son environnement, il n’aurait peut-&tre pas effectué¢ une descente rapide dessus.

En guise de rappel, le RECDA (chapitre 2, section II, §213) stipule que « les controleurs annonceront aux
appareils qui sont sous leur contréole tout trafic pouvant affecter la sécurité aérienne ou susceptible de
Jjustifier une altération en cap ou en niveau de vol dans un rayon de 20 Nm +- 10000’ ou ayant une
altitude inconnue. »

20 Contenu d’une information de trafic défini dans le RCAM 8008-02






2.5. L’OVERLAP

Un overlap se produit lorsque plusieurs stations radio émettent en méme temps sur une fréquence
identique. Dans ce cas, aucun des protagonistes ne recoit I’information émise par ’autre, mais chacun
pense que son message a bien été transmis.

L’annexe 4 fait apparaitre qu’entre 12h51°49° et 12h51°55”°, CORIK 27 et RAKI se parlent en méme
temps, 1I’ISP réagissant a la clairance de son stagiaire immédiatement aprés avoir entendu le « copy » du
chasseur. En outre, CORIK 27 regoit sur GARDE la diffusion d’un message émis par la multiservices a
destination d’un autre appareil, pouvant générer ainsi une division d’attention.

L ISP surpris de I’annonce de son stagiaire reprend immédiatement la radio pour stopper la descente du
chasseur au FL 385, tandis que ce dernier n’a pas fini encore sa communication ; aussi, le controleur n’a
pas conscience que son intervention a la radio du pilote n’a pas été entendue, ni que le pilote est toujours
en train d’émettre.

En résulte une double absence de réponse et de lever de doute :

- Le pilote ne collationne pas le FL385, mais ni le stagiaire, ni I’ISP ne léve le doute sur la réception
de la clairance ;
- Le CORIK 27 demande une descente rapide qu’il effectuera sans clairance du contréleur (cf §2.7).

Dans ce cas précis ou la sécurité du CORIK 27 était immédiatement engagée le controleur aurait di
s’assurer immédiatement de 1’accusé réception du pilote, voire utiliser la phraséologie d’urgence.

De plus, en cas de non collationnement, un doute subsiste quant a 1’intégrit¢ des moyens de
radiocommunications. Dans cette situation d’urgence, I’ISP aurait pu réémettre son message en double
émission en utilisant GARDE (243MHz) en sus de sa fréquence de travail :

PCAM 15.5.5.2 - Panne radio au sol : en cas de panne totale de |I’équipement radio au sol utilisé par
[’organisme de controle de la circulation aérienne militaire, le controleur tente d’établir des
radiocommunications sur les fréquences d urgence 121,5 MHz et 243 MHz.

Coté bord, pour rappel en fonction de la situation rencontrée :

RCAM 8035-02 Interruption des communications : en cas d'interruption des communications radio, un
aéronef évoluant en CAM doit tenter de rétablir le contact avec l'organisme de la circulation aérienne
approprie sur les fréquences de cet organisme, puis en appelant sur la fréquence de détresse (121,5 Mhz
ou 243 Mhz).

Tous les moyens techniques mis a disposition des usagers doivent étre utilisés, surtout dans lorsque la
sécurité aérienne est engagée.

2.6. LE CROISEMENT PLOTS CONFONDUS

Une analyse sur le croisement de deux appareils en évolution dont les plots apparaissent comme
confondus sur 1’image radar a déja été trait¢ a I’occasion du dossier M21-05 du GPSAT11 du 23/11/2021.
Les recommandations associées ayant été publiées postérieurement a cet événement, il ne peut pas en étre
tenu rigueur.

Pour rappel, I’expérience des controleurs plus anciens, tous passés en CDC et qualifiés L25%!, ou la régle
(non-écrite) « pas de plots confondus a moins de 100001t » était appliquée dans la mesure du possible,

21 Controleur en-route avec deux mouvements simultanés ; équivalent de I’actuelle mention ENR 2.






lesconduit a appréhender différemment et éviter ce type de situation. Bien que pour les futurs contrdleurs
en CMCC (uniquement), cette régle soit toujours enseignée en pratique au CICDA?? (tolérance a 5000ft)
et lors de la formation initiale en unité, les controleurs les plus jeunes peuvent avoir une moindre
conscience des risques engendrés par cette pratique, surtout en CDC ou le contréle en-route n’est plus
pratiqué assidument, et pour lesquels I’acculturation CAM I est faible, voire nulle.

Cette «regle » des 10000ft, trop restrictives dans la plupart des conditions de croisement a toute sa
pertinence dans ce cas, avec des appareils en évolution rapide et trés peu de marges restantes en cas de
problémes (dépressurisation, level bust ou ici overlap).

2.7. EVOLUTION VERTICALE DU CORIK 27

Dans son témoignage, CORIK 27 précise qu’il considérait qu’il n’y avait pas de danger particulier,
puisqu’aucune information sur les trafics ne lui avait été annoncée. Il a donc décidé d’exécuter une
descente rapide sans en avoir regu la clairance alors qu’il I’avait pourtant solicitée : « request fast
descent ». En effet, le contrdleur lui ayant fait prendre un cap divergent a sa destination, une descente
rapide lui permettrait de reprendre un cap plus tot en direction de VILLACOUBLAY.

Réglementairement, la notion de descente « standard » est uniquement définie dans le REAC?® chapitre
approche et atterrissage — Section II procédures aux instruments — type de descente (alinéa 838) : « Le
type de descente utilisé est la descente « standard ». Cependant d’autres descentes (« haute performance
», « descente rapide », « descente opérationnelle », « descente économique » ...), peuvent €tre initiées en
fonction du trafic et des conditions météorologiques apres en avoir informé 1’organisme de contrdle ».

Cette définition doit étre réexaminée pour Etre applicable en toute circonstance en CAM I (y compris lors
d’une phase de croisiére) et assujettie a une clairance du controle.

Méme si dans notre cas le CFG7CF n’a pas été annoncé, il est rappelé que le guide TCAS publié par le
BCM précise que dans les 1000 derniers pieds d’un niveau de vol assigné par le contrdleur, la vitesse
d’évolution verticale doit étre inférieure a 1500 ft./min pour éviter le déclenchement d’'un RA TCAS d’un

appareil qui se trouve a un niveau de vol adjacent. Cette vitesse d’évolution préconisée est déja bien
supérieure au taux d’une descente standard de 1000 ft / Nm, soit 8800 ft./minute a 530kts.

De plus, le rafraichissement de I’image radar d’un CDC est de 10°’. Avec un taux moyen de descente
calculé a 30000°/min, a chaque tour d’antenne, le chasseur aura perdu 5000’ et le radar ne peut pas suivre
une telle variation d’altitude ; I’ISP constate sur son écran a chaque rafraichissement de I’image les
altitudes suivantes : FL 420, FL388 ??* (sur 2 tours d’antenne soit 20 secondes, I’ ISP pensant alors que
CORIK 27 avait bien stabilisé au FL 385), puis FL237-% (alors que CORIK 27 est a ce moment-la déja
au FL185 en descente vers le FL125). Aussi, les services du controle ne peuvent pas étre assurés dans ces
conditions, car I’affichage radar n’est pas représentatif de la situation réelle.

2.8. CAUSE DE L’EVENEMENT

La CLM a déterminé la cause suivante :

Gestion de la situation Bord — Action pilote — Conduite de vol inadéquate

Absence de clairance pour la descente rapide et absence de collationnement du contrdle a la demande
de descente rapide. (Le fort taux de descente de I’avion de chasse rend impossible la récupération de
la situation pour I’ISP).

22 Centre d’instruction des contrdleurs de défense aérienne ; équivalent de ’ENAC pour la formation des controleurs militaires
23 Répertoire d’emploi de I’aviation de chasse — manuel armée de air 3.3.1 de 2021

249 : le FL affiché n’est pas assuré par le systéme

%5 - :1e FL affiché a une tendance a la descente





Le GPSA propose plutdét comme cause le facteur contributif identifi¢ en CLM :

Gestion de la situation SOL - Gestion du trafic - Clairance inadéquate
Le FL 125 choisi pour la descente rend 1’avion de chasse conflictuel avec le CFG7CF ;

2.9. FACTEURS CONTRIBUTIFS

Gestion de la situation SOL - Communication SOL/BORD - Autre
L ISP et le pilote sont intervenus simultanément sur la fréquence (OVERLAP) ;
- Facteurs humains - Charge de travail ressentie — Complexe

40Nm pour descendre du FL420 au FL125 dans un environnement complexe avec 5 liners
conflictuels pour un 5¢me vol controlé ;

- Facteurs humains — Confiance excessive — De I’instructeur envers son éléve
L ISP s’attend a ce que le stagiaire fasse une descente en paliers ;
- Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation - Défaut d’information vers le BORD

Le contrdleur ne fait pas d’annonces des trafics environnants induisant un schéma mental erroné
du pilote sur son environnement ;

- Gestion situation Bord — Analyse de la situation — Représentation mentale erronée
Le pilote n’a pas conscience de son environnement aéronautique ;
- Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation — Focalisation

Le controleur se focalise sur le point de transfert RAKI 2 (nombreuses extrapolations sur visu).
CORIK 27 FL420 a 40NM du point de transfert ;

- Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation - Conflit détecté puis oublié
Le contrdleur oublie le CFG7CF en donnant 1’ordre de tourner et de descendre ;
- Gestion de la situation SOL - Analyse de la situation - Absence de lever de doute

L’absence d’accusé réception par le pilote du niveau d’arrét FL385 ne donne pas lieu a une levée
de doute de I’'ISP ;

- Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation — Représentation mentale erronée

Le délai de rafraichissement de la visu ne permet pas la prise en compte et la visualisation du taux
de descente trés important de CORIK 27 (FL388 pendant 20 secondes puis FL237 ?). Cela va
méme conforter au départ I’ISP dans son schéma mental erroné car pendant ces 20 secondes, il est
persuadé que I’avion va stabiliser au FL385. A aucun moment, il n’évalue la possibilité¢ d’un
rapprochement hors normes avant de lire FL237? sur 1’écran radar ;

- Facteurs humains — Compétences — Controleur en instruction

Controleur avec peu d’expérience.





3. CLASSEMENT DE L’EVENEMENT

Cet événement de par sa typologie nécessite un classement RAT.

PRESTATAIRE CIVIL PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM Globale A - Incident grave
Gravité ATS N - Nulle B — Importante
Probabilité de nouvelle / 3 — Modérée
occurrence

4. DECISIONS DU GPSA

Le GPSA approuve les mesures prises localement :

- Sensibiliser les équipages sur la nécessité de prendre, hors zones, des taux standards de virage et
de descente pour permettre aux controleurs d’anticiper leurs stratégies de guidage mais également
pour bénéficier des performances maximales du TCAS. (Action de formation et de
communication vers les équipages et les controleurs) ;

- Rappel aux équipages de I'utilisation des taux « haute performance » uniquement apreés demande
et autorisation du contrdle ;

- Rappel aux contréleurs de I’importance de la diffusion de I’information du sol vers le bord afin
que les équipages puissent avoir conscience de I’environnement dans lequel ils évoluent ;

- Rappel aux contrdleurs sur la nécessité d’éviter les plots confondus dans la mesure du possible ;

- Modification locale du ratio MCO/INSTRUCTION actuellement de 50/50 pour tendre vers un
rapport 60/40 pour le MCO des ISP pendant une période de deux mois ;

- Poursuivre I’utilisation de 1’outil de simulation dans la formation QRA en CDC (En-route) ;

- Faire évoluer SRSA de sorte a ce que le CTL entende une communication pilote méme en cas
d’overlap.

Recommandations :

Au CFA, CFAS et CEAM :

- Réexaminer la définition de la descente standard dans le REAC afin qu’elle soit applicable dans
toutes les phases de vol en CAM I assujettie a une clairance du controle, et permette d’éviter le
déclenchement des alertes T-CAS.

Aux exploitants d’aéronefs de la défense :

- Sensibiliser le personnel naviguant sur les difficultés, pour les organismes de controle, de
disposer d’un taux de rafraichissement des images radars compatibles avec une forte variation
d’altitude.






Aux PSNA/D
- Sensibiliser les ISP, les responsables instruction et les chefs de travées (ou équivalent) au suivi
précis de la progression des stagiaires en leur attribuant des missions, ou des parties de mission,
cohérentes avec leur niveau d’entrainement.

Au CFA (PSNA/D)
- Dans le cadre de la formation initiale du maintien de compétence de la CAM I en CDC :
o poursuivre les immersions répétées des contréleurs d’un CDC dans un CMCC ;
o ¢étudier la possibilité d’intégrer, dans le cursus de progression, des sorties de zone en
CAM I pour entrainement, sous la supervision d’un ISP.

- Briefer toute mission supersonique avec les équipages en spécifiant les contraintes et limitations
technico-opérationnelles spécifiques au centre de controle pouvant impacter le déroulement de
la mission ;

- Faire étudier par les équipes techniques et I’industriel une évolution du SRSA afin d’informer le
contréleur d’une situation d’overlap.

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec la thématique pourront faire I'objet
d'une réflexion interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les
organismes a |'occasion de I'étude de ce cas concret :

Rappels :

Aux PSNA/D

- L’objectif de la mission et les contraintes tant sol que bord (ici la descente rapide pour un
transfert a Evreux) ne doivent pas prendre le pas sur la sécurité aérienne ;

- Conformément a I’instruction 1950/DSAE/DIRCAM §IIL.3.1, tout changement de régime de
vol doit étre clairement annoncé a la radio ;

- Conformément au RCAM 9005-02, tout aéronef connu ou détecté présentant un risque pour la
sécurité aérienne de I’appareil en compte doit faire 1’objet d’une information de vol délivrée
sous la forme de I’information de trafic.

Au CFA
- Appuyer le rappel supra en reprenant les termes du RECDA (Section 11, §213) précisant que les
informations de trafic concernent les appareils situés dans un rayon de 20 Nm a +/- 10000°.






ANNEXE 1

ASR du D-ATCC

Kind of Report :

Cockpil Report

Area of Occurrence :

Airborne conllicts

Type of Occurrence : TCAS/ACAS
Event Classification : TA
General Information

Please define your name

Reporter : confidential
My Rank : Captain

In case of an anonymous report please enter 'Anonymous’

Please define a headline to your report

Title :

D-ATCC/26AUGZ1: Airborne conflict with military fighter jet

General Information

Date & Time of Event (UTC) :

2021-08-26 12:52

Flight Number : DE1414
Departure : DUS
Destination : FNC
Aircraft Registration : D-ATCC
Aircraft type : A-321
Manufacturer : AIRBUS
TCAS - TA/RA

TCAS - TA/RA Information

TCAS-TA or RA? : TA
TCAS RA Type :

Vertical Separation Recorded (ft) : 0
Horizontal Separation Recorded 1TNM

(NM) :

Horizontal Relevant Movement :

Crossing tracks

Other Aircraft Seen :

YES






Airborn Object Encounter

Airborn Object Information

Description of the Object :

Fighter Jet with Delta wing, possibly Mirage or Eurofighter

Estimated Vertical Distance (ft) :

0000

Estimated Horizontal Distance (NM)

01

Report Text

Please provide all relevant information to the event

Report Text :

Abeam position GODIX at time 1252z we received an Tralfic advisory at FL350. The Intruder
was immediately identyfied at 11 o'clock position +7300ft turning left and descending as a
military Fighter. Within seconds, the transponder was shut off and the Jet past on our 3
o‘clock position distance approx less than 1NM (cockpit with pilot visible) with a vertical dive
and barrel roles. Within 10 sec il descended from +73000 to -3000fl. We have nol been the
only aircraft in the vicinity. A call to BREST about the presence of military activity was
confirmed but under control of a military ATC unit.

Even with memary items, an RA oul of this event would have not lead 1o success concerning
the approaching speed.

Work Order Information - Please

complete, if WO was issued

Work order (technical/cabin log
book entry) :

Fatigue Information

Fatigue was a factor :

N/A

Alertness at time of
occurence/hazard :

If deemed necessary, please file a separate Fatigue Report

Report Processing Information

Mandatory Report : YES
Send Report to PV :
Report may be published YES

anonymously :






ANNEXE 2

FNE 046CMLP2021

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

ORGANISME DE LA CIRCULATION AERIENNE

NOM de I'organisme : CDC 07.927
E-mail BCM/BCD :
Destinataires : Tel : dsae-dircam-spcmsa trait fet@intradef gouv fr
Tel: 01.45.07.3347 PNIA - 8614287537
Enregistrement local : 046CMLP2021 ‘ Notifie le - 27/08/2021 Publié le:  06/09/2021 ‘ Cléturé le -
Enregistrement BCM/BCD : Recule: 06/09/2021 ‘ Classé le : ‘ Cloture nationale :
INFORMATIONS GENERALES
Date de I'événement Heure (UTC) Position de confrole ou cabine Fréguence Téléphane Piste(s) en service
26/08/2021 10:52 Contrdleur en route 373.850 mHz
Lieu de I'événement Type d'espace et N° de la zone Classe d'espace Situation d'instruction
HORS ZONE UTA Classe C Qui

TYPE D'EVENEMENT ATM

Rapprochement anormal / Séparation due / HN < 50
AERONEF(S) CONCERNE(S)

Indicatif opérat t AD

n° de vol/indicatifops | C0de Nombre et Regle AD de el Cap | FUANlitude | FlAltitude réel

ou immatriculation SSR type d'aéronef de vol / Type de vol départ d'arrivée Autorisé
CORIK27 6101 1 CAM-| LFBM - MONT-DE- LFPV - 290 125
MIRAGE 2000D MARSAN VILLACOUBLAY

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Distances minimales :

Selon le pilote plaignant - Latéralement - MNerticalement -

Selon le controleur Latéralement : 2 NM Nerticalement

Condition de vol : Non Renseigné

Renseignements supplémentaires :

- Cet évenement vous a-t-il dérangé dans la gestion du trafic ? Oui
- Fait-elle suite a une demande du pilote ? Non
Non

-Y a t'il eu fourniture d'une information de trafic 2

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Vol de Corik 27 effectuant un axe supersonique sur S9_Je dois le transférer par la suite & Evreux pour un atterrissage a Villacoublay.

Marengo me transfert Corik 27 au sud de I'axe S09. Une fois que 'appareil est stable sur I'axe, jautorise celui-ci & passer supersonique. Quand I'appareil repasse
subsonique, il se situe en fin d'axe au FL500. J'ordonne au pilote de descendre au FL420. Evreux demande un transfert sur la balise RAKD2 au FL125. Un liner en
rapprochement FL350 stable, me pose probléme pour débuter la descente vers Evreux. J'ordonne une manceuvre d'altération dans le plan horizontal cap 290 et donne
'ordre de descendre FL125 Le pilote collationne L'instructeur reprend instantanement la radio et ordonne au Corik 27 de maintenir FL.385 minimum. Le pilote ne
collationne pas. Par la suite, I'instructeur ordonne au chasseur de continuer son virage au cap 270. Ce dernier collationne l'ordre de cap mais descend en piqué. Apres
que l'instructeur demande au pilote de confirmer son niveau de vol, ce dernier se situe au FL195. A ce moment-la, Corik 27 croise le liner & environ 2Nm méme niveau.

Partie réservée a I'entité qualité service / sécurité :

Actions a entreprendre : Revisu PC, Trajectographie, Ecoute de bandes, Transcription, Archivage & des fins statistiques

Suite donnée :  CLS

Analyse initiale :

Au regard des premiers élements de restitution, le croisement s'est fait dans le secteur avant de I'apparell en CAG IFR a moins de 2Nm._

Un compte rendu d'évenement SA de gravité 2 a été émis a postériori.
La QSS de Raki recueille toutes les informations utiles des contréleurs et de I'équipage pour mener a bien son l'analyse de I'événement.






ANNEXE 3
Témoignage
CORIK 27 :

A T’issue de I’axe supersonique, nous sommes en CAM I et cherchons a rejoindre Villacoublay. Le
transfert va se faire en passant par Evreux, comme cela a été briefé avec les deux approches.

Nous recevons I’ordre de descendre et de tourner au cap 290 (début de message radio a 12h51°44°”).

Je collationne cet ordre en demandant une descente rapide “left heading 290 and flight level 125 request
fast descent” (12h51°55°” a 12h51°59°”)

Je souhaite en effet accélérer la descente pour minimiser le temps passé au cap 290 qui nous ¢€loigne de
notre destination (Villacoublay).

N’ayant pas de retour, je considére qu’il n’y a pas de danger particulier (puisque rien n’a été annoncé) et
augmente mon taux de descente en prenant une pente de - 60° et en faisant attention a ne pas passer a
nouveau supersonique.

Le FL 350 est croisé en fin de cette séquence a 12h52°19°°. Plus bas nous recevons 1’ordre de tourner au
cap 270 (premiére fois que nous entendons I’ISP).

Chef Contréleur d’Interception :

Lors de I’événement, le trafic en CAG/IFR était chargé et la descente du CORIK 27 était assez complexe.
Je suivais avec attention le vol lors de cette phase assez compliquée.

Lorsque j’ai entendu la controleuse a I’instruction ordonner la descente du CORIK 27 du FL 430 vers le
FL 125 alors qu’il est conflictuel avec un aéronef juste en dessous (FL 350), j’ai attendu la réaction de
I’ISP a poste.

Au méme moment, le contréleur tenant le poste multiservices a émis sur la fréquence de garde (243,0) en
raison d’une pénétration du réseau RTBA alors actif. La fréquence Garde étant veillée par le FA sur le
poste METEOR, cela m’a empéché d’entendre la modification de clairance ordonné par I’'ISP au CORIK
27 et m’a perturbé pendant quelques secondes.

Je me suis alors dirigée vers la cabine pour vérifier quel ordre avait été¢ donné au pilote et j’ai été rassurée
par le moniteur qui m’a dit avoir stoppé la descente au FL 385.

Cependant, a mon retour devant la VISU du FA, le croisement hors norme était en cours car le pilote
n’avait pas pris I’ordre du moniteur et était en descente a un fort taux.

Le croisement m’a semblé étre quasiment plot confondu et j’ai, de fait, été¢ soulagée de voir que les deux
aéronefs étaient encore sur ma visu.

Le premier réflexe a été de rendre compte au chef contrdleur et noter tous les éléments du croisement
pour effectuer une restitution graphique.

Controleur stagiaire :

Apres 4 semaines de vacances, j’entame une semaine de reprise compliquée, notamment en simulation
CAM I ou les automatismes acquis avant mes vacances, sont difficiles a retrouver. Durant cette méme
semaine, une mission comportant la réalisation d’un axe supersonique m’est attribuée par un instructeur
EOTS 1h avant.

A préciser que le briefing pilote sur le déroulement de la mission est pris par une autre personne de
I’EOTS. Sur le PV cabine, le type d’appareil n’est pas mentionné. Nous pensons a tort, qu’il s’agit d’un
RAFALE.

En amont de la mission, n’ayant jamais réalisé d’axe supersonique, je suis donc briefé par une personne
de I’escadron sur la procédure et le déroulement d’un axe. Puis, avec mon moniteur nous revoyons
ensemble les regles d’application d’un vol supersonique ainsi que la phraséologie adaptée. Ayant pris
parfaitement connaissance des procédures spécifiques liées a ce type de vol et sachant mon moniteur
expérimenté, je ne ressens pas d’appréhension particuliére vis-a-vis de la mission.





Ce vol, au décollage de Mont de Marsan, me sera donc transféré par MARENGO pour réaliser un axe
supersonique sur S9. Puis, I’appareil doit étre transféré a Evreux pour un atterrissage a Villacoublay a
I’issue. A noter que cette mission n’est que mon 5éme vol réel, le dernier vol réel remontant au 17 juillet.
A poste, MARENGO me transfert CORIK 27 au sud de I’axe S9. Une fois que I’appareil est stable sur
I’axe, j’autorise celui-ci a passer supersonique. Pendant cette phase en vol tactique, [’assistante
m’annonce qu’Evreux demande un transfert sur la balise RAKO02 au FL125. Avec I’aide du cap distance,
je regarde le cap a prendre sur la balise ainsi que le nombre de Nm qui sépare 1’axe du point de transfert.
L’appareil est a environ 40-45Nm de la balise RAKO02. J’identifie également plusieurs trafics génants
dont deux au bloc 3%° venant du Nord avec une route vers le sud ainsi que deux autres trafics au bloc 3
venant de la région parisienne allant vers 1’Ouest.

Quand le pilote annonce subsonique, il se situe en fin d’axe au FL500. Le pilote me demande un FL420,
que j’autorise avec un cap 340 en direction du point de transfert. Ayant identifiée en amont les trafics
potentiellement conflictuels, deux trafics en rapprochement sont les plus problématiques, situés FL350 et
FL370.

Afin d’¢éviter ces deux trafics et notamment le FL350, j'ordonne une manceuvre d’altération dans le plan
horizontal cap 290. A ce moment-1a, mon esprit est focalisé sur le point de transfert. Pensant que ce cap
me permettrait d’éviter les trafics et de ne pas faire dériver le pilote trop loin du point de la balise,
jordonne dans la méme phrase que l'ordre de cap, une descente FL125. Le pilote collationne.
L'instructeur reprend instantanément la radio et ordonne au CORIK 27 de maintenir FL385 minimum. Le
pilote ne collationne pas. Par la suite, I’instructeur lui ordonne de poursuivre son virage au cap 270. Ce
dernier collationne I'ordre de cap mais descend en piqué. Aprés que I’instructeur demande au pilote de
confirmer son niveau de vol, ce dernier se situe au FL195. A ce moment-la, CORIK 27 croise le liner a
environ 1Nm avant, méme niveau.

Assistant :

Le controleur en instruction m’a briefé la mission : prise en compte de CORIK 27 pour faire 1’axe
supersonique S9 puis transfert a Evreux a I’issu. C’était la premicre fois qu’il faisait ce type de mission :
un axe supersonique hors zone.

MARENGO m’appelle pour me transférer 1’appareil qui arrive de la zone Marsan. Nous le prenons en
compte et le contréleur le met en place pour I’axe.

L’axe se déroule sans encombre, le controleur gere les altitudes minimums par rapport aux différents
avions civils décollant ou atterrissant en région parisienne. Pendant ce temps, je fais le préavis de transfert
aupres de ’approche d’Evreux, les éléments transmis sont les suivants : 6020 pour le transpondeur, sur la
balise RAKI 02 vers le niveau de vol 125, et 362.200 alternate 5% pour la fréquence.

L’axe se termine, je note les éléments pour le transfert sur la plaquette pour que la controleuse oriente
CORIK 27 sur la balise RAKI 02 comme demandé¢ par 1’approche d’Evreux.

CORIK 27 est stable au niveau 500 en fin d’axe et souhaite descendre au niveau 420. Les trafics
conflictuels étant aux niveaux 350 et 370, le contrdleur autorise la descente au niveau demandé, puis
prévient le pilote que le transfert se fera avec Evreux qui le transférera a Villacoublay.

Nous nous rapprochons de la balise RAKI 02 au niveau 420, bien supérieur au niveau 125 demand¢ par
Evreux. Mais a cette position, des trafics aux niveaux 370 et 350 sont conflictuels et nous empéche de
descendre.

Nous ne prenons pas immédiatement en compte ce trafic au niveau 350, nous concentrant sur celui au
370, le plus loin, le plus visible par rapport aux autres trafics, et le moins conflictuel par rapport a notre
position.

La controleuse ordonne alors au pilote de tourner au cap 290 et de descendre au niveau 125 pour rejoindre
le point de transfert RAKI 02. La réaction de I’ISP est immédiate : il intervient pour stopper la descente
au niveau 385 minimum a cause de I’avion civil au niveau 350 qui passe en-dessous de la position de
CORIK 27. Le pilote ne collationne pas 1’ordre de I’'ISP, ce qui m’a interpellé sur le moment. Cette
situation était inconfortable et stressante pour moi, car je me suis rendu compte de la situation
conflictuelle qui était en train de se passer.

26 Tranche FL300-F1.399
7 Fréquence d’approche préenregistrée a bord des appareils militaires





Juste apres le moniteur ordonne & CORIK 27 de tourner, et le pilote collationne. Je me dis alors que si le
pilote n’a pas collationné c’est parce qu’il devait étre concentré sur les manceuvres a effectuer a bord pour
stopper la descente et maintenir un niveau 385 minimum.

Au tour d’antenne suivant, nous voyons I’altitude de CORIK 27 passait du bloc 4 au bloc 2. C’est a ce
moment que nous avons compris que le pilote n’a pas réceptionné le message du moniteur et a continuer
la descente au niveau 125. J’¢étais tétanisé, car on pouvait voir sur notre écran que les pistes étaient
extrémement proches, pas plus de 3Nm d’écart.

Le pilote ne nous a rien dit concernant le visuel d’un trafic civil, j’ai alors pensé qu’il était passé derriere
le trafic et qu’il n’a pas eu le temps de le voir car il est descendu rapidement.

Stable au niveau 125, la controleuse donne les autres éléments pour le transfert avec Evreux : un cap pour
rejoindre la balise et le transpondeur. J’appelle ensuite 1’approche d’Evreux et je transféere CORIK 27.

En sortant de cabine, je n’étais pas rassuré, tres stressé, parce que j’étais conscient que ce qu’il venait de
se passer aurait pu étre dramatique.

ISP :

Un instructeur de ’EOTS vient me demander s’il est possible de le remplacer pour moniter un stagiaire
sur un axe supersonique suivi d’un vol en-route. Il m’informe que ca sera le 5™ vol de son éléve et que
ce dernier a montré des difficultés lors de ses séances précédentes. A ce moment ¢a ne m’interpelle pas
plus que ¢a, bien que je ne connaisse ni son expérience ni les compte-rendu de ses précédentes séances. Je
décide d’aller le voir pour qu’il m’informe sur ce que nous allons faire et ce qui a été briefé. J’apprends a
ce moment-la qu’en fait ce n’est pas lui qui a pris le briefing mission.

On s’installe en cabine, on revoit ensemble la procédure et la phraséologie du supersonique (qu’il a vu
quelques minutes seulement avant le début de la mission). Je constate que sur la préparation mission et
pendant I’exécution du supersonique 1’¢éleve fait preuve d’aisance et de confiance en lui malgré le fait
qu’il n’ait jamais fait ce genre de mission il ne semble ni inquiet ni en difficulté. L’axe se déroule bien, je
suis serein et j’observe 1’éléve commencer a analyser la situation en sortie d’axe.

Je vois que la situation commence a se compliquer, on se retrouve secteur sud-ouest de Paris avec un peu
moins de SONm pour passer du FL420 au FL125 et 5 liners conflictuels au block 3. Je sens que 1’¢éléve
commence a &tre en difficulté sans pour autant que le stress monte en cabine, il est calme et semble
maitriser le vol.

Je lui indique qu’il a un secteur libre a 1’ouest et qu’il peut s’y diriger pour initier sa descente au vu de la
complexité de la situation venant de ’est. C’est alors qu’il ordonne un cap 290 mais €galement une
descente au FL125. Je suis extrémement surpris par cet ordre et je reprends instantanément la radio et
ordonne au pilote de stopper la descente au FLL385 pour déconflicter avec un liner FL350 qui passe pile
sous notre position d’est vers I’ouest. L’instant qui suit, j’ordonne un cap 270 pour étre complétement
clair avec le liner FL370 qui vient du nord, je vois sur le scope notre chasseur FL388. Le pilote
collationne la prise de cap au FL270 et je prends, a tort, pour acquis qu’il a pris également I’arrét de la
descente au FL385. Au tour d’antenne suivant je vois sur le scope notre chasseur au FL237-, je fais donc
confirmer le niveau, ce dernier me répond qu’il est au FL195 en descente vers le FL125. Je réalise
évidemment immédiatement que le croisement est trés proche et trés grave, j’indique au stagiaire qu’il a
fait une énorme erreur de sécurité aérienne et que nous allons poser un FNE, mais je fais le choix
d’attendre le transfert pour débriefer la situation. Je laisse 1’¢léve terminer le vol avec le méme calme et
cette méme sensation de maitrise qu’il dégage ce qui me laisse a penser apres coup que c’est un faux
semblant.

En débriefant je comprends également qu’il a tunnelis¢ sur la clairance donnée par I’approche d’Evreux et
que par conséquent il a pris en compte le fait de partir a I’ouest avec son chasseur mais il n’a pas envisagé
de descendre en palier. Je me rappelle a ce moment qu’il n’a seulement effectu¢ que 4 vols et par
conséquent il n’avait pas la maitrise des stratégies d’évitement, encore moins en situation complexe.





ANNEXE 4

Transcription radio SOL entre CORIK 27 et RAKI

STATION STATION HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
EMETTRICE | RECEPTRICE | UTC
(HHMMSS)
RAKI éleve CORIK 27 12:50:25 Corik 27 Raki descent FL420 report
reaching.
CORIK 27 RAKI 12:50:29 Wilco Corik 27.
CORIK 27 RAKI 12:51:07 Corik 27 steady heading 340.
RAKI éléve CORIK 27 12:51:09 Copy.
RAKI ¢leve CORIK 27 12:51:15 Corik 27 to continue with Villacoublay it
will be handover with Evreux.
CORIK 27 RAKI 12:51:23 Corik 27.
RAKI éleve CORIK 27 12:51:39 Corik 27 Raki turn left heading 290 and | Fin 12:51:48
descent FL 125 for handover with Evreux.
CORIK 27 RAKI 12:51:49 Copy
RAKI ISP CORIK 27 12:51:50 Corik 27 from Raki monitor negative | Fin 12:51:55
maintain FL385 minimum.
RAKI ISP CORIK 27 12:52:23 Corik 27 Raki continue left 270.
CORIK 27 RAKI 12:52:27 Continue left 270 Corik 27.
RAKI ISP CORIK 27 12:52:41 Corik 27 confirm present level.
CORIK 27 RAKI 12:52:43 185.
RAKI ISP CORIK 27 12:52:53 Corik 27 clear to proceed right heading 340.
CORIK 27 RAKI 12:52:58 Right heading 340 Corik 27.
CORIK 27 RAKI 12:53:09 Corik 27 steady heading 340 level 125.
Transcription radio BORD entre CORIK 27 et RAKI
STATION STATION HEURE COMMUNICATIONS OBSERVATIONS
EMETTRICE | RECEPTRICE UTC
(HHMMSS)
RAKI éleve CORIK 27 12:51:39 | Corik 27 Raki turn left heading 290 and | Fin 12:51:48
descent FL 125 for handover with Evreux.
CORIK 27 RAKI 12:51:49 | Copy, 290 and FL 120 request fast descent. | Fin 12:51:55
RAKI COMMIS 69 12:51:49 | Commis 69 de Raki si vous me recevez j’ai | Fin 12 :51 :58
Multiservices un contact relévement 110, 6 nautiques slow
moover route 330
RAKI COMMIS 69 12:52:15 | Commis 69 de Raki si vous me recevez | Fin 12:52:21
Multiservices contact relevement 135, 4 nautiques 400
pieds bas
RAKI ISP CORIK 27 12:52:23 | Corik 27 Raki continue left 270.






Plus d'un avion

ANNEXE 5

Grille RAT

A.GRAVITE [ Commentaires
isque de collision ATM Sol ATM Global
Séparation entre 76% et 99% des minima / Franchissement faible des marges de sécuril 1
Séparation entre 51% et 75% des minima / F i modéré des marges de sécurité 3
Séparation entre 26% et 50% des minima / Franchissement important des marges de sécurité 7
Séparation entre 0% et 25% des minima / Franchissement trés important des marges de sécurité 10
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 10 0 10| croisement level / 1,112 Nm
Vitesse de rappr 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 rappr trés élevée : >700knots, >4000ft/mn 5 5 5|
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 5 5) Taux de descente moyen 300007min
[ collision (ATM Global 15)
| Risque de collision (ATM Sol
Détection du conflit
Confiit détecté 0 0|
Conflit détecté 1-3
Confiit non détecté 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) [ [ Confiit détecte
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte 0
lglmlég\e de résolution inadéquate 3 3|
Pas de stratégie 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 3 3 Cap ok mais FL croisant liner
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
|Mise en ceuwre correcte 0 0
Mise en ceuwre é 3 3 5
Pas de mise en ceuwre 5 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 3| 0| 3| idem stratégie
Filets de sauvegarde Sol (STCA, ...)
Le dé du filet de sauvegarde a permis la détection du rapprocher 0
Le filet de sauvegarde ne s’est pas a sa logique d'implémentation 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0| 0| sans objet
Récupération
'ﬁécupéranon correcte 0 0
Récupération inadéquate 5 5 6
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 5 0) 5) owerlap et non levé de doute
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 5
d'appliquer le "Voir et Eviter.
Sans objet 0 0 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0) 5 5 Fort taux de descente
Réaction du pilote au RA-TCAS / "Voir et Eviter”
Suivi correct du RA TCAS ou mesures ées par 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 incorrectes par application du "Voir et Eviter” 15
Sans objet 0 0|
Evaluation(s) retenue(s) 0] 0| sans objet
[ Maitrise (ATM Global 16
L Maitrise (ATM Sol
Gravité ATM Globa | ]|
[ ATM Sol V1]
B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE
acteurs systémiques ATM Sol ATM Bord ATM Global
Procédure: onception 0-12 0-12
Procédures - Application h 08 0-8
Procedures - Absence Al 08 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 0f 0] 0]
- Conception 0-12 0-12
Equipements - Utilisation b 0-8 0-8
i ~ Absence 1 o 08
Evaluation(s) retenue(s) 0] 0) 0)
[Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Conception 0-12 6| 0-12
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Application 1 _os 0-8
humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence | 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 6] 0) 6) [ Pas de socle CAM 1 CICDA + é du MCO CAM 1 |

liés & I'humain

ATM Bord

ATM Global

/
[ Evaluation(s) retenue(s) |

12| | 0| 12) Facteurs humains
Facteurs non é umain (ATM Global)
Facteurs non systémiques / Problémes liés a I'humain (ATM Sol]
Etat du trafic
Urgence/
Standard  |Complexe |Situation |Inconnu

Etat des services du contrdle habituelle
Normal 7 5 3 3
Dégradé 6 4 2 2

i 3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 0
[ Conditions de survenue de I'événement] 5] [ Sortie axe onique et 5 liners

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global [IES
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol [NNFS
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SYNOPSIS

Nature de I'événement

Rapprochement anormal — Séparation due — HN 50

Jour, date et heure
Lieu
Type d'espace

Classe d'espace

03 mars 2021

BAN Lann Bihoué

TMA

a 10h15UTC

AERONEFS IMPLIQUES

IDENTIFICATION
TYPE D'AERONEF

EXPLOITANT

NATURE DU VOL
REGIME DE VOL
TRAJET

CONFIGURATION

FNY5155
1 FALCON 50

MARINE NATIONALE

Navigation IFR
CAG IFR
LORIENT - LORIENT

En procédure NDB

FBOZK
1 DR221

AEROCLUB DE LA REGION DE
LORIENT (ACL)

TDP/Vol local
CAG VFR
LORIENT - LORIENT

En montée vers 3000ft

VITESSE / /
ORGANISME CONCERNE CLA Lorient CLA Lorient
EQUIPEMENT BORD / /
ALARME FDS sur secteur / /
ALARME TCAS oul /
CONDITIONS DE VOL IMC IMC
(selon pilotes)
VISUEL AVANT CROISEMENT NON NON
MANOEUVRE D'EVITEMENT NON NON
SEPARATIONS MINIMALES / /
(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars 2NM/100ft






Préambule

Le bureau de coordination mixte (BCM), secrétariat permanent du GPSA, a décidé d’aborder dans le
cadre de cette instance, un rapprochement anormal — séparation due ayant eu lieu dans la TMA de Lorient
Lann Bihoué entre un FALCON 50 et un DR221. Le BCM a identifié un intérét pour cet événement
compte-tenu de la non maitrise du croisement et de la faible marge de séparation.

1. FAITSETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS

Le 03 mars 2021, le FBOZK est en entrainement piste sur I’aérodrome de Lorient Lann Bihoué. Une
dégradation rapide des conditions météorologiques I’incite & interrompre sa séance et poursuivre en vol
local vers 1’fle de Groix. Une incompréhension avec le contrdleur AIR sur sa position réelle et ses
intentions génére un premier rapprochement non maitrisé avec un aéronef léger en CAG VFR, puis un
second avec le FNY5155, un Falcon 50 en procédure NDB, au plus prés a 2NM/100ft.

1.1.1. Conditions météorologiques

Au moment de I’événement :

Ciel trés nuageux a couvert présence de TCU, avec un plafond a 700ft. Pas de précipitation. Vent du Sud-
Ouest pour 10nds, pas de rafale. Visibilité supérieure a 10km.

Il est intéressant de noter que dans les 15 minutes précédant I’événement, le METAR? est le suivant :

METAR LFRH 0310002 AUTO 21010KT 9999 FEW007 OVC086 12/11 Q1028 TEMPO 4900 SHRA
SCTO15TCU.

On constate donc une dégradation trés rapide du plafond qui passe de 8600ft a 700ft en seulement 15
minutes.

1.1.2. Armement de la tour de Lorient

Lorient est en RTAZ?. Le poste SOL est armé par un CSV?3, le poste AIR par un controleur CCRAD* et le
poste approche/assistant par un CSV. Cet armement est considéré comme robuste compte-tenu des
qualifications détenues par les contréleurs présents.

1.1.3. Contexte
- MOLENE R, un ATL2 est en entrainement tour de piste ;
- FBOZK, un DR221 est en entrainement tour de piste ;

- FNY5155, un FA50 debute une procédure NDB 25 avec exécution de I’hippodrome d’attente (4000ft)
pour entrainement ;

- FGJDN, un DR40 est en vol local.

1 Meteorological Aerodrome Report

2 Regroupement tour approche : les services d’approche sont rendus depuis un poste radar installé a la vigie.
3 Controleur superviseur : contrdleur laché tout poste.

4 Controleur confirmé certifié radar.





L’activité est dense mais I’armement de la tour est conforme aux dispositions du MANEX. De méme, la
fiche MANEX 9.2.3 autorise I’emploi simultané du terrain par un aéronef en AMV?® , un aéronef militaire
et un aéronef civil en tour de piste, avec le SCT 1000ft observe au début de séance du ZK.

1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

- 10h14°25°’: FBOZK demande a effectuer des circuits en basse hauteur dans le nord des
installations en raison de la présence des nuages.

- 10h15°50° : DN décolle.

- 10h16°30" . FBZOK demande a interrompre la séance d’entrainement piste et a rallier Groix. A
ce moment il a interrompu son circuit nord et maintient la fin de vent traversier de sa propre
initiative.

- 10h17°25" : Information de trafic du DN au départ, est faite a ZK.

- 10h17°53": ZK est autorisé par le contréleur a monter a 3000ft

- 10h17°59 : Information de trafic du ZK « suppose » au point NG (cf : carte a vue en annexe 2)
par le contréleur est faite a DN.

- 10h18°08° : Le premier rapprochement anormal a lieu entre ZK, en orbite entre le terrain et WL
et F-DN en montée vers 2000ft en direction de WL.

ZK 14001t
en montée

5 Approche mauvaise visibilité





- 10h19°14°: Le contréleur AIR demande a ZK s’il peut maintenir 2500ft. Celui accuse réception
et annonce redescendre vers 2500ft. A ce moment FNY5155 a terminé son circuit d’attente a
4000ft et atteint 2600ft dans la branche d’¢loignement de la procédure NDB. ZK passe 23001t en
montée. Le second rapprochement anormal a alors lieu avec FNY 5155, qui regoit un RA TCAS.
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2.

ANALYSE DE L’EVENEMENT

2.1.Conditions météorologiques

2.1.1. Clairance VFR Spécial

10h20°08 : ZK amorce effectivement sa descente vers 2000ft.

Au début de la séquence de contrdle le plafond est de 1000ft et la visibilité supérieure a 10km. Un ATL2,
MOLENE R, et un avion d’aéroclub, ZK, sont en entrainement tour de piste conformément a la fiche

MANEX 9.2.3:

ENTRAINEMENT PISTE UNIQUEMENT
Nombre Panachage
e an . d’aéronefs vol militaire / vol ACB en piste
Conditions météorologiques -
maximat en Nombre d’aéronefs | Nombre d’aéronefs « Aéroclub » possible
[P militaires en piste en piste
3 aucun
Visibilité > 5 km 3 2 1 vol avec instructeur a bord uniquement
Plafond > 1 500 ft
1 2 vols avec instructeur a bord ou 1 vol
P indif
7 h
s 2 aucun
3 000 m < Visibilité <5 000 m 5 — —
1000 ft < Plafond < 1 500 ft . N .
\ 1 ( 1 vol avec instructeur & bord uniquement

\/






Rapidement apres son début de séance le ZK demande a réaliser uniquement des circuits en basse hauteur
dans le nord des installations en raison d’un abaissement du plafond qui rend impossible la réalisation de
circuit standard & 1200ft QNH. A ce moment-I3, il apparait que les conditions minimales pour poursuivre
la séance ne sont plus réunies. Aussi, ’instructeur du ZK comme le contr6leur AIR auraient dd
interrompre la séance de tours de piste prévue voire procéder a un atterrissage complet.

Quelques minutes plus tard, le plafond continuant a descendre pour atteindre un BKN® 700ft conduit
I’instructeur a se mettre, sans autorisation du contrdle, en attente en fin de vent traversier Nord et a
monter vers 3000ft pour réaliser une navigation vers 1’Ile de Groix.

Les conditions VMC n’étant plus réunies une clairance VFR spéciale est nécessaire pour évoluer dans la
CTR.

FRA.5005 b)
Une clairance VFR spécial est nécessaire pour pénétrer ou évoluer dans une zone de contrdle, quand le pilote
estime que les conditions météorologiques de vol a vue ne sont pas réunies ou ne vont plus [’étre.

Le SERA.5010 précise les conditions de délivrances d’une clairance VFR spéciale :

a) ces vols VFR spéciaux peuvent étre effectués de jour uniquement, sauf autorisation contraire de [’ autorité
compétente

b) par le pilote :

1. hors des nuages et en vue du sol ;

2. la visibilité de vol n’est pas inférieure a 1 500 m ou, pour les hélicopteres, a 800 m ;

c) un organisme du contrdle de la circulation aérienne ne délivre pas de clairance VFR spécial autorisant un
aéronef a décoller d'un aérodrome situé dans une zone de contréle, a atterrir sur cet aérodrome ou a pénétrer
dans la zone de circulation ou dans le circuit d’aérodrome lorsque les conditions météorologiques rapportées
pour cet aérodrome sont inférieures aux minimums suivants:

1) la visibilité au sol n’est pas inférieure a 1 500 m ou, pour les hélicoptéres, a 800 m ;
2) le plafond n’est pas inférieur a 180 m (600 ft).

D’aprés les conditions météorologiques communiquées par la station de Lorient Lann Bihoué (cf.
ANNEXE 5), le plafond était bien supérieur a 600ft, en revanche les conditions de vol rencontrées par
I’équipage du ZK pour poursuivre son transit vers I’Tle de Groix n’ont pas pu étre confirmées.

De plus, simultanément a cette dégradation du plafond, le FNY 5155 a débuté sa procédure NDB. Il est
donc en CAG IFR et conformément a la fiche MANEX 9.2.1 de Lorient, une clairance VFR spécial ne
peut étre délivrée que si le plafond est supérieur a 1000ft.

1. CONDITIONS MINIMALES REQUISES A LANN-BIHOUE POUR LE VFR SPECIAL OU LE CAM V

SPECIAL
Avions Hélicoptéres
. o VISI=> m VISI = 2000m
En présence de trafic IFR ou assimilé @ Plafond > 600ft
Vol isolé VISI = 1500m VISI 2 800m
Plafond > 600ft Plafond > 600ft

6 Broken






Donc, au-dela de ’omission de négocier une clairance VFR spécial par le controleur AIR (mentionnée
comme facteur contributif par ’EQSS) cela n’était tout simplement pas réglementaire.

En analysant la réglementation nationale et locale, il s’avére que la poursuite du vol de ZK n’aurait pas di
étre demandée par le pilote, ni autorisée par le contréleur.

2.1.2. Non prise en compte de I’évolution des conditions météorologiques

Alors gue la situation météorologique se dégrade rapidement et que trois avions sont déja dans la zone, un
second aéronef en CAG VFR (DN) est autorisé a decoller pour un vol local. Au moment du départ les
conditions VMC ne sont plus réunies. La réalisation de ce vol dans des conditions satisfaisantes de
sécurité n’étant plus possible, un maintien au sol aurait dd étre ordonné par le contréleur SOL ou AIR.

Son décollage vers le nord des installations va engendrer un rapprochement anormal et non maitrisé avec
ZK. Des informations de trafic réciproques sont faites, mais compte-tenu des conditions météorologiques
et de la position erronée du ZK donnée par le controleur AIR, ce dernier pensant que ZK avait poursuivi
son tour de piste alors qu’il s’est mis en 360 en fin de vent traversier, aucune acquisition visuelle n’est
possible. Cet élément est corroboré par la réponse du pilote de DN « Oui, il y a peu de chance que je le
vois (...) » Les deux aéronefs se croiseront au plus prés a 1 Nm/100ft sans que le contrdleur AIR ne
fournisse davantage d’information ou ne suggere de manceuvre d’évitement.

D’apres les témoignages recueillis par ’EQSS, la station météo locale n’avait pas prévu un abaissement
aussi important du plafond et n’a pas réactualisé ses prévisions aux vues des conditions réelles observées.
Ce manque d’information a été un facteur contributif dans I’absence de prise de décision de la part de la
tour de controle.

2.2. Gestion de la situation sol

Le CLA' disposait de deux CSV et d’'un CCRAD pour armer la tour. Le choix a été fait de ne pas assurer
la fonction de chef de quart au profit du poste SOL Ce dernier aurait pu étre assuré par le CCRAD en plus
du poste AIR. Au cours de I’analyse locale il est apparu que ce choix aurait pu permettre une meilleure
prise en compte de 1’évolution des paramétres météorologiques et une supervision des coordinations entre
les postes AIR et APPROCHE.

Lorsque ZK demande a monter vers 3000ft, le controleur AIR approuve sa demande mais n’effectue pas
de coordination avec le contréleur APPROCHE, alors que son espace de responsabilités s’arréte a la
limite verticale de la CTR, soit 2500ft.

Cette absence de coordination n’a pas permis la « déconfliction » avec le FNY5155 qui exécutait une
procédure NDB.

2.3. Conduite du vol inadéquate

L’instructeur présent a bord de ZK constate une dégradation rapide des conditions météorologiques qui
rend reglementairement impossible la poursuite de son vol. Cependant il maintient son idée de manceuvre
initiale et souhaite s’éloigner du mauvais temps en passant au-dessus de la couche pour rallier 1’Tle de
Groix et ainsi poursuivre le vol d’instruction.

Cette décision est problématique d’un point de vue de la réglementation puisque non conforme aux
dispositions du SERA et du MANEX local (cf §1.1.1) mais également d’un point de vue du contexte

" Controle local d’aérodrome





d’instruction. Identifier le moment opportun pour interrompre son vol lorsque les conditions de sécurité
ne sont plus suffisantes devrait étre considéré comme une legon basique.

On constate ¢galement que la décision d’interrompre le circuit de piste n’est pas explicitement annoncée
au contréleur. Cela engendre une représentation mentale différente entre les différents acteurs. Ainsi le
contrdleur AIR pense que ZK a poursuivi son vol et qu’il se trouve dans la vent arriére Nord alors que
celui-ci exécute des 360 en fin de vent traversier et se trouve donc sur la trajectoire du DN.

2.4. Services rendus

L’événement a été notifié en tant que rapprochement anormal — séparation non due. Cela s’explique par le
fait que le contrdle local d’aérodrome considere que ZK est en VFR et que FNY 5155 est en IFR. Le
rapprochement ayant lieu en espace de classe D, seul I’information de trafic est donnée aux aéronefs qui
doivent assurer leur propre séparation.

Cependant, conformément aux conclusions du paragraphe 1.1 et au SERA cité ci-dessous, ZK devrait étre
considéré en VFR spécial et ainsi bénéficier de la séparation avec FNY 5155. Le groupe requalifie donc
1I’événement en rapprochement anormal — séparation due — HN 50.

SERA..8005 Fonctionnement du service du contréle de la circulation aérienne

b) Les clairances délivrées par des organismes de contréle de la circulation aérienne assurent la
séparation :
1) entre tous les vols dans un espace aérien de classe A ou B ;

2) entre les vols IFR dans un espace aérien de classe C, Dou E ;
3) entre les vols IFR et les vols VFR dans I'espace aérien de classe C ;
4) entre les vols IFR et les vols VFR spéciaux ;

5) entre les vols VFR spéciaux, sauf prescription contraire de I'autorité compétente.

De méme, les deux aéronefs légers ne pouvant acquérir le visuel I’un de 1’autre en raison du plafond, le
contrOleur aérien aurait dii leur suggérer des manceuvres d’évitement.

2.5. Facteur humain

En analysant la phraséologie employée par le contréleur AIR on observe qu’il n’est pas suffisamment
directif et laisse ainsi la responsabilité de la prise de décision a ZK : « je vous propose (...) ». De plus, au
moment ou apparait un conflit immédiat avec le FNY 5155, le contréleur n’emploie pas la phraséologie
d’urgence, et conserve méme un ton interrogatif : « est ce que vous pourriez maintenir (...) ». Cela se
traduit par un délai de 54 secondes entre la demande du contrdleur et la mise effective en descente de ZK.
On peut également noter que cette clairance n’était pas adaptée puisque le FA50 était déja a 2600ft. Seule
la non convergence des trajectoires permet d’éviter un nouveau conflit.

L’attitude attentiste que le controleur AIR adopte a pu étre générée par la présence de deux contréleurs
tres experimentés a ses cotés et par le fait que I’instructeur de ZK soit un ancien contréleur, connu sur le
terrain pour étre une référence en termes de réglementation.






2.6. CAUSE DE L’EVENEMENT

L’EQSS a déterminé la cause suivante :

Contexte extérieur — Interlocuteurs externes — Pression pilote
L’insistance de ZK pour monter a 3000ft et rallier Groix rapidement et la dégradation météorologique
ont contraint le contrdleur AIR a prendre une décision contraire a son idée de manceuvre générale.

Apres étude du dossier, le GPSA regrette la non tenue d’une CLS et propose comme cause de
I’événement :

Facteurs humains - Connaissances

Méconnaissance des parameétres météorologiques minimaux pour permettre 1’exécution des vols tel
que prévus et souhaiteés par les équipages. Au-dela de la connaissance de la réglementation, on releve
un manque de sens aéronautique de la part du bord et du sol.

Si la reglementation avait été respectée, ZK n’aurait pas poursuivi son vol, les conditions
météorologiques minimales n’étant plus réunies. De méme DN n’aurait pas décollé, annulant ainsi le
premier conflit.

2.7. FACTEURS CONTRIBUTIFS

Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation — Représentation mentale erronée
Le controleur AIR pense que ZK est en vent arriére et non pas qu’il maintient le vent traversier.

- Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes -
Coordination absente.

Le contréleur AIR ne coordonne par la montée a 3000ft de ZK avec le contréleur APPROCHE.

- Gestion de la situation SOL — Communication SOL/BORD - Non utilisation de la
phraséologie d’urgence.

L’absence d’utilisation de la phraséologie d’urgence au profit d’une question peut expliquer le
temps anormalement long d’interruption de la montée d’EK.

- Gestion de la situation BORD — Actions pilote — conduite de vol inadéquate

Maintien de la branche vent traversier sans en informer explicitement le contrble et malgré la
trajectoire conflictuelle de DN.

- Facteurs humains — Confiance excessive — Entre collegues

Climat de confiance potentiellement généré par I’expertise des controleurs présents a la vigie.
- Organisation du travail — Gestion de la salle - Dégroupement inadéquat

Choix d’armer le poste SOL par un CSV plutot que le poste de chef de quart.
- Contexte exterieur — interlocuteurs externes — pression pilote

Insistance du pilote pour rallier Groix le plus rapidement possible en montant vers 3000ft.





- Contexte exterieur — Météo — Autre
Dégradation rapide et non annoncé des conditions météorologiques.

2.  CLASSEMENT DE L’EVENEMENT

Le classement RAT (ANNEXE 6) obtenu par I’EQSS est :

Gravité ATM Globale C —Incident significatif
Gravité ATS E : Faible
Probabilité de nouvelle 4 - Faible
occurrence

Le GPSA propose le classement RAT (ANNEXE 7) :

Gravitée ATM Globale A —Incident grave
Gravité ATS A : Tres importante
Probabilité de nouvelle 2 - Forte
occurrence

3. DECISIONS DU GPSA

Le GPSA approuve les mesures prises localement :

- Diffusion de la fiche de cléture au personnel contréleur pour RETEX et rappel sur la nécessité
d’organiser le trafic, plutot que de le subir.

- Transmission d’un courrier ou réalisation d’un briefing vers les pilotes de I’aéroclub dans le cadre
du RETEX.

- Rappel au personnel du service météo sur la nécessité et 1I’importance d’annoncer chaque
changement météo détecté aux contrdleurs.

Recommandations :

Au CNFAS :

- Diffuser, aprés avoir procédé a son anonymisation, I’événement vers 1’ensemble des aéroclubs
dans le cadre du RETEX.

Aux PSNA/D

- Rappeler aux personnels des stations météorologiques leur réle dans le cadre du maintien d’un haut
niveau de sécurité aérienne ;

- S’assurer que les événements significatifs bénéficient d’un niveau de traitement (CLS ou
cléture rapide) adapté a leur gravité et leurs conséquences potentielles afin d’ouvrir le dialogue
entre les différents protagonistes.






Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec le dossier d’analyse pourront faire 1’objet d’une
réflexion interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les unités a 1’occasion de 1’étude de
Ce cas concret :

Rappels :

Aux PSNA/D
- Rappeler que la connaissance de la réglementation nationale et locale relative a 1’exécution de
vols en VFR spécial est de I’ordre de la responsabilité individuelle.
- Rappeler que I’emploi de la phraséologie d’urgence, au-dela d’étre un moyen de sécurité, est
une obligation réglementaire.

Au CNFAS et aux exploitants d’aéronefs de la défense
- Rappeler aux pilotes I’importance d’informer le contréle aérien des conditions météorologiques
réellement rencontrees ;

Au CNFAS
- Rappeler aux pilotes de privilégier un atterrissage lorsqu’il est possible, au détriment d’une

reconfiguration en vol, principalement lorsqu’elle intervient en raison d’une dégradation des
conditions météorologiques.






ANNEXE 1

FNE 018LBH2021

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

ORGANISME DE LA CIRCULATION AERIENNE

NOM de I'organisme : CLA LBH
E-mail : BCM/BCD :
Destinataires : Tel - dsae-dircam-spcmsa trait fct@intradef gouv fr
Tel: 0145.07.33.47 PNIA 861428 75 37
Enregistrement local 018LBH2021 ‘ Notifié le - 08/03/2021 Publié le 09/03/2021 ‘ Cloturé le :  25/05/2021
Enregistrement BCM/BCD : Recule : 09/03/2021 ‘ Classé le : 09/03/2021 ‘ Cloture nationale :
INFORMATIONS GENERALES
Date de I'événement Heure (UTC) Position de controle ou cabine Fréquence Téléphone Piste(s) en service
03/03/2021 09:15 AIR 1227 mHz 0297129036 25
Lieu de I'événement Type d'espace et N° de la zone Classe d'espace Situation d'instruction
CTR de Lorient CTR Classe D Non
TYPE D'EVENEMENT ATM
Rapprochement anormal / Séparation non due / RA-TCAS
AERONEF(S) CONCERNE(S)
s | Code Nombre et Regle AD de ol Cap | FUAMtitude | FL/Altitude réel
ou immatriculation SSR type d'aéronef de vol / Type de vol départ damivée Autorisé
FNY5155 1 CAG-IFR LFRH - LORIENT-|LFRH - LORIENT-
FALCON 50 LANN BIHOUE | LANN BIHOUE
F BOZK 1 CAG -VFR LFRH - LORIENT-|LFRH - LORIENT-
RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES
Renseignements supplémentaires :
- Cet événement vous a-t-il dérangé dans la gestion du trafic ? Qui
- Fait-elle suite & une demande du pilote ? Non
- L'un des pilote a-t-l signalé vouloir déposer une notification d'événement ? Non
-Y a til eu fourniture d'une information de trafic ? Oui

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Les conditions météo (SCT 1000ft) permettent 'entrainement en piste d’un atlantique 2 en circuit main gauche piste 25 (Moléne R) ainsi qu'un DR221 en circuits main
droite piste 25 (FBOZK).

Le pilote du FBOZK demande a effectuer des circuits basse hauteur pour ne plus étre géné par les nuages.

Un DR40 (FGJDN) décolle piste 25 vers le point VFR NW en montée vers 2000ft.

En fréquence avec Lorient approche, un FAS0 (FNY5155) effectue I'attente de la procédure NDB 25 & 40001t lors de son retour de navigation IFR

Une dégradation météo est observée par les contréleurs, les avions en tour de piste ne sont pas toujours visibles. Le contrdleur approche demande au contréleur sol de
contacter la personne de quart & la météo. Cette derniére lui confirme que le plafond va diminuer jusqu'a 700ft. Quelgues minutes aprés, le plafond BKN 700ft ne permet
plus de poursuivre I'entrainement piste

Le pilote du FBOZK annonce qu'au vu des conditions météo, Il ne souhaite pas poursuivre les tours de piste car cela n'est plus formateur pour son éléve. Il souhaite aller
& Groix entre 2000 et 3000ft en passant par le trait de cote et couper les axes dans I'ouest du terrain. Il commence alors a orbiter dans la vent arriére nord 25.

Le contréleur tour lui propose de poursuivre son tour de piste et a lissue de son option piste 25, se diriger vers Groix par virage gauche. Le pilote refuse et souhaite
monter 2000ft pour Groix

Le contrdleur tour fait l'information de trafic entre le FBOZK et le FGJDN.

Le contréleur tour propose de maintenir le secteur NG. Le pilote confirme ses intentions pour procéder vers I'ouest

Le FBOZK propose alors de monter 2500ft pour qu'il n'y ait plus de conflit avec le FGJDN, puis souhaite monter 3000ft et le contréleur tour approuve sans avoir I'accord
du contéleur approche.

Le FBOZK est informé de I'atlantique 2 en montée initiale 25 vers une vent arriére sud.

Le FGJDN annonce qu'il a peu de chance de voir le FBOZK, puis il décide de faire demi tour sur sa trajectoire au vu des conditions météo. Il demande de rejoindre
I'altitude circuit (1200ft) et le début de vent arriére nord 25. Le contréleur tour lui demande de maintenir le secteur actuel (la Laita).

La dégradation rapide de la météo et les demi tours successifs des deux appareils légers ont lieu dans un laps de temps trés court. Le contréleur four et le controleur
approche sont tous les deux occupés en fréquence, et n‘arrivent plus & communiquer.

Les informations de trafic bilatérales, la gestion de la fin de la séance de piste pour I'atlantique 2 et la croisée des axes dans l'ouest du FBOZK impliquent que le
contréleur tour n'a pas le temps de coordonner avec le contrileur approche. Le pilote du FBOZK quitte 2500ft vers 3000ft et par ailleurs le FAS0 en fréquence avec le
contrdleur approche quitte 4000 ft vers 3000ft pour débuter la procédure NDB. Le controleur approche se renseigne auprés du conirdleur tour sur I'écho du FBOZK. |l
demande alors de le faire descendre 2500ft. Le contrdleur tour demande au FBOZK de stopper la montée a 2500t et le pilote annonce qu'il redescend a 2500ft.

Les informations de trafic sont faites en précipitation et sont tardives.






Partie réservée au Chef de de Quart

Actions entreprises : Les conditions RH & Lorient ne permettent pas la présence d'un chef de quart lors des périodes de
bordées de permission.
Lors de I'événement, je suis & poste au radar.
Les conditions météo ainsi que le trafic en fréquence avec la tour au moment de I'événement auraient
meérité la présence d'un chef de quart. Les changements dans la prévision météo ne sont pas transmis
par la station météo, c'est le contréleur radar qui demande au contréleur sol de se renseigner.
Le changement météo est subi et les solutions apportées par le contréleur air au FBOZK ne lui
conviennent pas. Il souhaite aller sur Groix par tous les moyens possibles, et impose sa solution au
probléme rencontré par le contréleur air. Celui-ci n'a pas le temps de coordonner vers l'approche la
montée vers 2500' puis 3000'. Les informations entre le FNY5155 et le F-ZK sont tardives.

Une explication atelleeulieu? Non

Partie réservée a I'entité qualité service / sécurité :

Actions & entreprendre - Préservation des enregistrements, Trajectographie, Ecoute de bandes, Transcription, Archivage a des fins statistiques

Suite donnée .  Réponse rapide

Analyse initiale :

rapprochement anormal séparation non due






ANNEXE 2

Carte d’approche a vue Lorient Lann Bihoué

APPROCHE A VUE Usage resreint LORIENT LANN BIHOUE
Visual approach ‘os'“"m"*"’m‘: AD 2 LFRH APP 01

o ALT AD : 159 (6 hPa) LFRH

Qé"‘ \ ,_& LAT : 474538 N

LONG:0032624W | VAR:1°W(20)

ATIS | LORIENT 129.125

APP : LORIENT Approchel/Approach 123.000 - 119.700 - 122.100 - 122.300 - 231,875 - 123.300 (s) VOF
TWR : 1227 - 281.550 - 119.700 (s) GND (SOL) : 118.7 00

Absence ATS : AV/A (122.700) ILS AWY 25 BH 108.15
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ANNEXE 3

Transcription radio AIR

Transcription de communications radio téléphoniques et téléphoniques.

Station Station Heure Communications Obs

Emettrice | Réceptrice uTC

HHMMSS
ATL2 LOR Tour 101427 |La Tour Moléne R, début de vent
arriere sud

LOR Tour ATL2 101434 |Moléne R n°1 piste occupée par

euh... l'alignement d'un appareil
|éger et rappelez avant de virer en
base. ?

ATL2 LOR Tour 101439 |N° 1 piste occupée on Vvous
rappelle avant de virer en base
Moléne R

LOR Tour DR400 101452 |DN alignez-vous piste 25 et

attendez, piste occupée.

DR400 LOR Tour 101457 | Oui DN s’aligne en 25 et attend.

LOR Tour DR400 101531 | DN rappelez paré départ

DR400 LOR Tour 101536 |OQui DN paré décollage

LOR Tour DR400 101539 | DN recu trafic en montée initiale

un appareil pour une vent arriére
main droite en basse hauteur.
Autorisé décollage vent 210° 10
kts rappelez NW

Station Station Heure Communications Obs

Emettrice | Réceptrice uTC

HHMMSS

DR400 LOR Tour 101550 |DN autorisé décollage, rappelle
NW

ATL2 LOR Tour 101555 | Molene R pour partir en base

LOR Tour ATL2 101556 |Moléne R approuvé, n°l piste
occupée rappelezen finale 25
train sorti verrouillé.

ATL2 LOR Tour 101601 |[incompréhensible] Moléne R

DR221 LOR Tour 101626 | Lorient tour de ZK

LOR Tour DR221 101629 |ZK?

DR221 LOR Tour 101630 |Oui les conditions sont un peu
trop compliquées pour I'éléve on
a des nuages assez bas dans le
vent arriere nord on va annuler la
piste et avec votre permission on
va aller sur Groix entre 2/3000
pieds faire de la mania.

LOR Tour DR221 101649 |Recu ZK alors je comprends un
dernier tour de piste vent arriére
nord et a l'issue de |'option ..euh...
direction Groix ?

DR221 LOR Tour 101654 | Non, non on veut mettre le cap si
possible sur le trait de coéte,
couper l'axe et aller vers Groix
ensuite. Dans le vent arriere nord
«y» a trop de nuages .. euh..
méme en basse hauteur on est
limite.

LOR Tour DR221 101705 |Recgu je vous rappelle.






ATL2

LOR Tour

101707

Molene R en finale train sorti et
verrouillé.

LOR Tour

ATL2

101710

Moléne R, piste 25, autorisé
option vent 210 degrés 11 nceuds
et rappelez vent arriere main
gauche.

ATL2

LOR Tour

101716

Autorisé option 25 et rappellerons
vent arriére main gauche, Moléne
R

LOR Tour

DR221

101725

Et F ZK euh pour information un
DR400 euh..en vent traversier
main droite 25 en direction de
NW en montée vers 2000 pieds, je
vous propose de maintenir
secteur NG. Je vous rappelle
pour...euh... rallier Groix.

Le pilote
est déja
sorti du
circuit
d’aérodrom
eetadéja
débuté sa
montée cf
rejeu radar

Station
Emettrice

Station
Réceptrice

Heure
utc
HHMMSS

Communications

Obs

DR221

LOR Tour

101743

Oui regu ..ouais ou on peut vous
rappeler 2000 pieds libérés et
mise de cap sur Groix a ce
moment-la.. A ce moment-la on
peut poursuivre la montée vers
3000 ft.

LOR Tour

DR221

101753

QOui c’est approuvé euh ZK pour
euh la montée vers 3000ft.

Le
contrbleur
Air accorde
sans
coordonner
a
l'approche

DR221

LOR Tour

101758

ZK

LOR Tour

DR400

101759

Et DN pour information |'appareil
en début de vent arriére nord
monte 3000 pieds. Rappelez en
vue du trafic

DR400

LOR Tour

101810

QOui il y a peu de chance que je le
vois, DN on est stable a 2000 au
cap sur NW travers NG.

DR221

101820

Oui ZK on a libéré 2000 pieds et
on met le cap sur Groix

DR400

101827

[double coup d‘alternat pour
accuser réception]

LOR Tour

DR221

101828

ZK donc pour information un
atlantique 2 en montée initiale,
monte 1200 pieds pour des tours
de piste dans le sud.

DR221

LOR Tour

101836

Oui regu on vous libére 2500 vers
3000 ZK






LOR Tour DR221 101839 |Recu
LOR Tour ATL2 101845 |Et pour Molene R pour|Conscience
information un appareil euh léger de la
euh nord des installations |situation du
direction Groix 2500 pieds en| contréleur
montée vers 3000 pieds QNH air erronée
le DR221 et
Ovest
terrain a 30
sec de
couper les
axes
ATL2 LOR Tour 101856 |Recu
LOR Tour DR221 101914 |Pr ZK est-ce que vous pourriez
maintenir 2500 pieds QNH 1028 ?
DR221 LOR Tour 101920 |On revient vers 2500 pieds 1028
ZK.
LOR Tour DR221 101924 | Recgu rappelez stable 2500 pieds.
Station Station Heure Communications Obs
Emettric Réceptri uTC
e ce HHMM
SS
DR400 LOR 101927 Oui Tour de DN.
Tour
LOR DR400 101930 DN répétez ?
Tour
DR400 LOR 101932 Euh DN je suis un peu dans
Tour l'ouest du Pouldu je wvais
demander a descendre vers
I'altitude du vent arriere et
rentrer dans le circuit, les
conditions sont en train de se
dégrader.
LOR DR400 101945 Alors DN maintenez le secteur
Tour et confirmez I'altitude.
DR400 LOR 101950 Alors on est ... WL et le Pouldu
Tour euh 2000 pieds alors je
demande douze cent pieds
vent arriére.
LOR DR400 102000 Regu je vous rappelle.
Tour
DR400 LOR 102002 Je maintiens position DN
Tour
LOR Tour DR221 102008 ZK confirmez position
DR221 LOR 102011 ZK on coupe les axes, on a
Tour coupé les axes pardon a 2500
pieds.
LOR Tour DR221 102017 Recu vous étes stable a 2500
pieds.
LOR Tour DR221 102020 Et ZK contactez Lorient

Approche 123 décimal 0.






ANNEXE 4

Témoignages
CDB FNY5155 (Falcon 50)

En IFR dans la branche d’¢loignement de 1’attente LOR pour 1’approche NDB25, I’approche nous
autorise a descendre de 4000 vers 3000 QNH. Pendant la descente, approchant 3000°, toujours dans la
branche d’éloignement de ’attente, le TCAS indique un trafic a 10h, quelques centaines de pieds plus bas
et environ 2.5Nm. La distance se réduit jusqu’a obtenir un RA, distance affichée de mois de 2.5Nm et
300’ de séparation verticale environ.

Je demande confirmation au controle « approche » qui avait annoncé, avant la descente de 4000’ vers
3000, un seul trafic en transit plus haut et vers le nord.

Sur sa demande, un débriefing trés constructif a eu lieu le 5 mars avec le CDB instructeur de 1’autre
aeronef.

Instructeur FBOZK (DR221)

Trafic @ ma connaissance :

.Un ATL2 (MOLENE R) en tours de piste man gauche

. Un DR400 (F-GJDN) qui demande a partir par virage droite vers WL puis W en montée vers
2000Ft/QNH

Je fais des tours de piste avec un éléve plutbt débutant mais au premier tour de piste je me rends compte
que la séance va étre rendue difficile pour mon éleve compte tenu de la nébulosité en vent arriere nord 25.
A la suite du premier toucher, je demande a la tour un circuit basse hauteur pour voir si cela est possible
et mettre mon éleve dans une situation plus confortable en tournant sous la couche. Malheureusement
méme en basse hauteur nous ne sommes plus en mesure de nous espacer vis-a-vis de qui que ce soit. Je
demande alors a la tour la permission de quitter le circuit, rejoindre le trait de cote, couper 1’axe de piste
pour aller faire un local sur Groix. Dans un premier temps la tour me demande si je peux terminer mon
tour de piste avant de mettre le cap sur Groix. Je leur signifie mon intention de stopper immédiatement
mon tour de piste (n’étant plus en mesure de m’espacer vis-a-vis de I’ATL2 en vent arriére sud).

Sur ce, la tour me demande de maintenir NG parce qu’un DR400 était en vent traversier en montée
2000Ft vers WL Plutdt que de maintenir la position inconfortable dans le nord du terrain, j’avise la tour
que je peux monter 2500 ou 3000Ft pour mon transit vers Groix (mon but étant de m’espacer du DR400
qui semblait inquiéter la tour). La tour m’autorise alors a monter 3000Ft en transit vers Groix.

Quelques minutes plus tard, je passais 2800 Ft vers 3000 Ft quand la tour me demande si je peux
redescendre a 2500Ft sans plus d’autres explications. Je réponds par I’affirmatif et descends vers 2500Ft.

C’est au retour du vol que I’on m’a demandé de téléphoner a la tour. J’ai appris alors que nous étions a
2Nm 200Ft d’un Falcon dans I’attente LOR et en me reprochant d’avoir fait le « forcing » pour monter et
procéder sur Groix...

Jamais nous n’avons été mis au courant du Falcon dans I’attente. La radio et mon film attesteront que je
n’ai fait aucun « forcing ». J’ai juste averti qu’il m’était possible de monter pour croiser avec le DR400.





ANNEXE 5

E X
MINISTERE Marine nationale
DES ARMEES Force de I’aéronautique navale
et Aéronautique navale de Lann-Bihoué
galité
Fraternité
Lann-Bihoug, le 19 mars 2021

COMPTE RENDU
OBJET . Compte rendu de situation météorologique.
DATE : Le 03/03/2021 entre 08h30 et 10h30 UTC.
LIEU - BAN de Lorient Lann-Bihoué.

1. SITUATION GENERALE

Un anticyclone a 1031 hPa centré au Nord les fles britanniques se prolongeant par une dorsale
vers la Méditerranée orientale bloque les dépressions sur le centre Atlantique.

Un minimum relatif associé au perturbation peu active aborde les bretonnes en début matinée et se

décale lentement vers la Manche.

2. PARAMETRES ENREGISTRES A LANN-BIHOUE ENTRE 08H30 ET 10H30 UTC

Conditions : ciel trés nuageux a couvert présence de TCU, avec un plafond a 700ft;
Précipitation : Néant ;

Vent : direction : Sud-Ouest; intensité : 10 kt rafales : néant;

Visibilité : >10 km ;

Températures : T : 11.5°C, Td : 10.4°C ;

Humidité : 93 %:

Pressions : QNH : 1028 hPa et QFE : 1022 hPa

3.  MESSAGES D'OBSERVATION AUTOMATIQUE (METAR AUTO), DE PREVISION (TAF) ET

MESSAGE D'AVERTISSEMENT AERODROME (MAA)

3.1. METAR

METAR LFRH 031030Z AUTO 22011KT 9999 BKNOO7 BKN026 BKN034 12/11 Q1028 TEMPO 4900
SHRA SCT015TCU=

METAR LFRH 031000Z AUTO 21010KT 9999 FEW007 OVC086 12/11 Q1028 TEMPO 4900 SHRA
SCT015TCU=

METAR LFRH 030930Z AUTO 21009KT CAVOK 12/11 Q1027 TEMPO 4900 SHRA SCT015TCU=
METAR LFRH 030900Z AUTO 23011KT 9999 FEW025 BKN084 12/10 Q1027 TEMPO 4900 SHRA
SCT015TCU=

METAR LFRH 030830Z AUTO 22011KT 9999 FEW008//f OVC082/// //[TCU 11/10 Q1027 TEMPO
4900 SHRA BECMG BKN010=





3.2. TAF

TAF LFRH 030500Z 0306/0406 18005KT 9999 SCT015
BECMG 0306/0308 BKNO10
TEMPO 0308/0316 4900 SHRA SCTO15TCU
BECMG 0316/0318 26010KT BKNDO8
BECMG 0401/0403 VRBO2KT OVC002=

3.3. MAA

NEANT.





ANNEXE 6
Grille RAT EQSS

A. GRAVITE
isque de collisi \TM Bord ATM Global
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 tres important des marges de sécurité 10 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 7 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 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) 0 2 2
[ Risque de collision (ATM Global)| 9|
[ Risque de collision (ATM Sol)| 0|
aitrise A 0 ATM Bord A oba
Détection du conflit
Conflit détecté 0
Conflit détecté tardivement 1-3
Conflit non détecté 5 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 5 5
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 0
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte 0 0 0
|Mise en ceuvre inadéquate 3 3 5
Pas de mise en ceuvre 5 10
Sans objet 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 ]
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 0
Récupération inadéquate 5 6
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10
Sans objet 0 0 0
Evaluation(s) retenue(s) o) 0 o)
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 o 10
d'appliquer le "Voir et Eviter".
Sans objet 0 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0| 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
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 o)
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
[ Maitrise (ATM Global)| 8
| Maitrise (ATM Sol)| 8
Gravité ATM Global
Sol
B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE
acteurs systé ATM Sol \TM Bord ATM Global
Procédures - Conception 0-12 0-12
Procédures - Application 0-8 6 0-8
Procédures - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 6| o) 6|
0-12 0-12
0-8 0-8
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 0-8
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 0| 0| 0
[ Facteurs systémi (ATM Global) 6|
| Facteurs systémigues (ATM Sol) 6

umain ATM Sol ATM Global

Evaluation(s) retenue(s)| | 4] [ 8| 12|

[ Facteurs non systémiques / Problemes liés a I'humain (ATM Global 12
| Facteurs non sy 1 Pr liés & I'humain (ATM Sol) 4

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 | [ 4

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global
elle occurrence ATM Sol






ANNEXE 7

Grille RAT GPSA

Plus d'un avion

A. GRAVITE \ Commentaires
1. Risque de collision ATM Sol ATM Bord ATM Global
Séparation entre 76% et 99% des minima / Franchissement faible des marges de sécuri 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 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 10 0 10 \ Compte-tenu des conditions météo IFR et VFR
Vitesse de rapprochement nulle ] 0 devaient étre séparés
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn 1 1 Méme si les conditions ne permettaient pas le VFR spécial
Vitesse de rapprochement moyenne : >85 et <=205 knots, >1000 et <=2000 ft/mn 2 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
Sans objet 0 0
Evaluation(s) r ) 2 0 2
[ Risque de collision (ATM Global)| 12|
| Risque de collision (ATM Sol) 12
2. Maitrise ATM Sol ATM Bord ATM Global
Détection du conflit
Conflit détecté 0
Conflit détecté tardivement 1-3
Conflit non détecté 5 5]
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 5 5 CTL claire @ 3000'DR221 sans s'inquiéter de quitter son
Stratégie de résolution volume et de savoir ou se trouve le FAS0
Stratégie de résolution correcte 0 0
Stratégie de résolution inadéquate 3
Pas de stratégie 5 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 5 5| n'étant pas détecté, a pas de straté
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte 0 0 0
Mise en ceuvre inadéquate 3 5
Pas de mise en ceuvre 5 5 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 5 0 5 et donc pas de mise en ceuvre
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 0
Récupération inadéquate 5 5 6
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10
Sans objet 0 0 0
Evaluation(s) r ) 5 0 5 Le controleur demand
Filets de sauvegarde Bord / "Voir et Eviter" alors que le Fa50 est déj
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 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0 0 Le RA s'est déclenché et le pilote du FA50 a demandé des infos
Réaction du pilote au RA-TCAS /"Voir et Eviter" Les traj ires étant di aucune action
Suivi correct du RA TCAS ou mesures appropriées par application du "Voir et Eviter" ] 0 n'a été entreprise
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 0
Evaluation(s) retenue(s) 0 0
[ Maitrise (ATM Global)[ 20]
| Maitrise (ATM Sol)| 20/
Gravité ATM Global
ATM Sol
B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE
Facteurs syst ATM Sol ATM Bord ATM Global
Procédures - Conception 0-12 0-12
Procédures - Application 0-8 0 0-8
Procédures - Absence ] 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 0 0 0
Equipements - Conception 0-12 0-12
Equipements - Utilisation 0-8 0-8
Egu\Semems - 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 4 0-8
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8
Evaluation(s) retenue(s) 4 0 4 Armement de la vigie peu opportun
[ Facteurs systémiques (ATM Global)] 4]
[ Facteurs systémigues (ATM Sol)| |

ATM Bord

ATM Global

Evaluation(s) retenue(s)| [ 8| 8| 16|
onditions de enue de I'événeme
Etat du trafic
Urgence/
Standard Complexe |Situation Inconnu
Etat des services du controle inhabituelle
7 5 3 3
gradé 6 4 2 2
3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 0
[ C de survenue de I'évé 4]

Insistance du pilote + non respect de la réglementation

non respect réglementation VFR spé + clairance en dehors
de son volum de responsabilité

MTO complexe / bordées de permission





B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE

3. Facteurs sy iques ATM Sol TM Bord
Frocédures - 0-12 012
Frocédures - lica i (2] 0 0-5
Procédures - Absence o8 02

Evaluation{s} retenue(s}| 0 0 0
Egui - i 0-12 012
F i nts - Utilisafion (i3] 02
Equi - Absence i3] 02

Evaluation{s) retenue(s) 0 0 0
Ressouces h {plsnning, tenue de poste, formation) - 012 012
Ressowces humaines nning, tenue de poste, formation) - Application o8 4 0-8
Ressouwces humai {planning, tenue de poste, formation) - Absence 2] 02

de s vigie peu opportun

4. Facteurs non sy stémigues { Problémes liés 3 humain

Factews non systémigues / Problemes ligs & humain Ins ist: du pilote + nonrespect de laré

p ion VFRspé + o
de son volum de res pons abilité

Etat du trafic
Urgence'
Stardard [Complexe  |Situation Incomu

inhabituelle
Etat des services du contrile !
MNormal 7 5 3 3
Diégrade [i] 4 2 2
E: i 3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 a
[ Conditions de survenue de [ événement| 4 MTC bordées de

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global [
Probabilité de nouvelle occurence ATM
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION
DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement Mixte M 22 /03
CDC RAMBERT
ROGUES 62
du 03 novembre 2021

Rapprochement anormal — séparation due — normépdeagion
respectée

M 22/03

Comptes rendus d'incident : ASR ROGUES 62

GPSA 1 22/11/2022





| SYNOPSIS

Nature de [I'événement |Rapprochement anormal — séparation due — norme égaration

respectée

Jour, date et heure : 03/11/2021 UTC

Lieu :  D300B (ZENA GASCOGNE)

Type d'espace ‘UTA

Classe d'espace i

AERONEF IMPLIQUE

IDENTIFICATION ROGUES 62 ELY026
TYPE D'AERONEF 1 RAFALE C NC
EXPLOITANT Armée de I'Air et de I'Espace El al (&l)
NATURE DU VOL Mission de combat Transit
REGIME DE VOL CAMT CAG IFR
TRAJET NC NC
CONFIGURATION Stable FL 380 Stable FL 390
VITESSE NC NC
ORGANISME CONCERNE CDC RAMBERT CRNA-SO
EQUIPEMENT BORD Sans objet Sans objet
ALARME FDS sur secteur Sans objet Sans objet
ALARME TCAS Sans objet NON
CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes) NC NC
S AT c
SEPARATIONS 8,1NM / 1000ft. NC
MINIMALES
(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars

8,1NM / 1000ft.






1. FAITS ETABLIS
1.1. CONTEXTE ENVIRONNEMENTAL

Le contréleur est Maitre contréleur, détenant tolgs qualifications et expérimenté.

En raison d’'un probleme de laissez-passer, il @ardm retard au briefing matinal. Par ailleurs, asead’'une
mauvaise nuit il est plutdt énervé et fatigué.

1.2. EVENEMENT

ROGUES 62 détecte au radar un appareil dans laaoRr¢.390 qui ne lui a pas été annoncé. Gracepérdinique,
il constate qu’il s’agit d’un appareil commerciAprés confirmation du contréleur, le pilote annonoe« Knock it
off' » et effectue un évitement.
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2. ANALYSE DE L’'EVENEMENT
2.1. PREPARATION DE LA MISSION

Le contrbleur n'a pas été prévenu en avance deolrgmmation de I'activité. Présent lors du brigfimatinal, il
est appelé en salle d’'opérations pour contrbler mission de défense aérienne. En arrivant, il ambigue la
mission démarre 30min plus tard, et que le brieleda mission (task release) est & sa dispositison poste de

contrdle. La mission étant complexe, la situatiantigue est longue a intégrer dans le systeme @8 jgo
visualisation des zones.

Lorsque les appareils arrivent, le contréleur rda pncore pu assimiler les attendus de la missidas éléments
de sécurité. Il interroge le pilote, mais ce darfeerenvoie aux directives qui ont été transmiz@smail la veille
avec le briefing de la mission. Ces informationsnt’pas été imprimées par I'équipe de nuit, niecélbuverture.

Ce manque de communication et de coordination asapgrmis au contréleur de préparer correctememissaon.
2.2. INTRUSION DU LINER DANS LA D300B

La LF-D300B Temporaire ZENACASCOGNE a été créée par SUPAIP 262/21 (validité 02/12/21 au
30/11/22), simultanément & la mise en place du FRs cette portion d’espace. Cette zone estéilimr la
Défense afin de réaliser des missions d'entrainerenle qualification en adéquation avec I'évolutide la
performance des systemes d’armes de derniére giénéra

! APP-7 (Ed F V3) : directive de sécurité pour aréine manceuvre de combat aérien pour I'ensemblapjereils travaillant
en zone

2 Zones d'Entrainement pour les Nouveaux Armements

® Free route airspace
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I'utilisation de la ZENA

La LoA* entre le CRNA SO, le CRNA O et le CDC de Mont darsén relative a
GASCOGNE, garantit le transit d'appareil en CAG Ig&anti sur la route UN470, entre GODEM et CNA; au

dessus du FL355, avec un preaws de 5 minutes

0(1) 18 4] 9"-'.’ .
CGC c»nogmbzf
45°39'41 3r\o
000°18' 783

DISPOSITIONS COMPLEMENTAIRES

Les modalités de gestion pré-tactique sont définies dans un protocole expérimental spécifique a I'exploitation des ZENA(s) et des espaces associés

Avec la mise en place des FRA (post événementg oaite UN470 n'existe plus. Cependant, le SURKHise
i itati s
La planification sur les trajectoires GALOF-CNA dans les deux sens et GALOF-PECNO dans les deux sens restent possible au-dessus du FL355.

4 LOA n° 20-0345/CRNA SO, 180/CRNA 0 et 344/CDC ®Bagprorogé plusieurs fois jusqu’au 01/12/21
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Aussi, bien que la LoA soit désormais caduque (rapicable au moment des faits), le transit d'WGAFR a
l'intérieur de la LF-D300B était toujours possibleette procédure a donc été appliquée pour 'ELY&26@ransit
au FL390. Une nouvelle Lo cependant déja été rédigée en tenant comptavdisions des espaces aériens.

Bien que la LF-D300B soit située dans les zoneedponsabilité de MARINA, en cas de plan de rengotamt,
les autres CDC peuvent avoir a appliquer cette Ld#\doivent donc en étre destinataire. Cependdiat,n’a été
diffusée aux autres organismes de contrdle méiitaju’apres la demande du BCM suite a I'analyse @te ¢
évenement.

2.3. DIFFUSION DU TRAFIC

Sitdt prévenu par le DCCle FA' retransmet la notification & l'assistant qui erioime son contrdleur
immédiatement, puis a nouveau lorsque le lineitae a 10Nm de la zone.

Pris dans la tactique, et voulant rattraper unaitawitial de pietre qualité faute d’une bonne gagation de
mission, le contrdleur n’intégre pas l'informatieh n'applique donc pas les mesures conservatdire®ffet, le
RECDA® renvoie au REA&2021 Chapitre 4 - Section IV — Critéres de STORMBAT qui stipule que : «es
manceuvres de combat et les évolutions cessent iatemddnt des que l'une des situations suivantegesbntrée
(..) : avion étranger a I'exercice en rapprochemamboins de 15 Nm du mix-up et dont la différeriakitdde par
rapport au Hard Deck ou l'altitude maximale estérgure a 3000 pieds. Le contrbleur aurait donc da limiter le
plafond d’évolution au FL 360 pour conserver leBEOde séparation avec le liner au FL390.

Ni le contrbleur, ni le chef de travée ne détectenconflit entre les deux appareils, qui seraolégpar la
surveillance du pilote qui annoncera un « knoakfit».

Le contréleur RAMBERT a assumé la responsabilitéatte erreur
2.4. CAUSES DE L'EVENEMENT

Gestion de la situation sol — Analyse de la situath — Conflit non détecté -Notification du trafic par le FA non
prise en compte

2.5. FACTEURS CONTRIBUTIFS
» Gestion de la situation sol — Analyse de la situath — Focalisation/tunnelisation
Focalisation

» Facteurs humains — Etat individu — Fatigue, hypovidance, stress, distraction
Fatigue

» Facteurs humains — Etat individu — Fatigue, hypovidance, stress, distraction
Enervement

* Facteurs humains — Connaissances

®> LOA n° 21-0264/CRNA SO, 13/CRNA 0 et 01/CDC 04.986rogé jusqu’au 30/11/22, date de limite du SUP262/21
® Détachement civil de coordination

" Fighter allocator : chef de la travée des contndlele défense aérienne

8 Répertoire d’emploi des contréleurs de défensiemeée

° Répertoire d’emploi de l'aviation de chasse - MelrArmée de I'air-3.3.1





Préparation mission incompléte
e Gestion de la situation sol — analyse de la situati — surveillance et suivi trafic

le FA n'assure plus la surveillance du conflit.

3. CLASSEMENT DE L'EVENEMENT

PRESTATAIRE CIVIL PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM Globale C - Incident significatif
Gravité ATS / B - Importante
Probabilité de nouvelle / 3 - Modérée
occurrence

L’événement n'ayant pas été contraignant pour taepeivile, la QS/S du CRNA ne I'a pas analyseé.

4. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposéesraveau local :RETEX a I'ensemble des contrdleurs du
CDC de Lyon

Recommandations :

Aux PSNA/D :

Au CFA (PSNA/D) :

Pour pallier une préparation insuffisante ou urt psychique inadéquate du contréleur, plusig
mesures d’atténuation du risque doivent étre egesspour garantir la sécurité, telles que I'agbun
superviseur, la releve du personnel, le reportadmission, ou en dernier recours I'annulation df
mission ;

La transmission des informations dans le cadregedparation d’'une mission aérienne contribue

urs

b |a

ala

maitrise de la sécurité. Chaque organisme de derdidt formaliser un processus de communicatjon,

de coordination, de production et de transmissiom cgupport documentaire entre les équipes
utilisant de fagon adéquate I'ensemble des outils en disposition (quoi de neuf, consign

en
es

temporaires, ordres du jour, briefing...). Dans ldread’une reléve, l'intégralité de la documentatjon

relative a toute mission complexe doit étre rigosement transmise ;

Partager les modifications des LoA a I'ensemble@e€ sachant que ces derniers sont susceptibl
récupérer la responsabilité de n'importe quelldipate la France. Une étude de mise & dispositn
I'ensemble des LoA sur un OTC commun pourrait étugliée a cet effet.

bs de
nd

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport & elodsier d’analyse pourront faire I'objet d’'undenéon
interne par les bureaux de maitrise du risque ausipar les unités a I'occasion de I'étude deaseconcret :

Rappels :

Aux PSNA/D (CFA et ALAVIA) :
La préparation et I'assimilation du briefing forgrpe intégrante d’'une mission de défense aérienne

Sans négliger I'importance de la réalisation dessions de défense aérienne, le respect de lat&curi

aérienne doit étre garanti ;

Au méme titre que la phraséologie d’'urgence, lgsres de « stop combat » doivent étre parfaitement

connus par I'ensemble des contréleurs qualifiés.






Aux PSNA/D :
» La réglementation prévoit I'application d’'une prdoée en cas de doute sur la santé mentale ou

physique d'un agent (Instruction 4350/DSAE/DIRCAM Manuel SMQS du prestataire, R(UE)
2017/373 Annexe IV section 3). Le contrleur conféoa une situation personnelle complexe
l'amenant a un niveau de fatigue incompatible alsecgéalisation de ses taches doit I'exprimer
clairement et le travail en équipe doit permetedaver le doute sur ce type de situation.






ANNEXE 1

Air Safety event Report

C L'EVENEMENT / THE EVENT

1 - Renseignements généraux / General information

2 - Aéronef de référence / Own aircraft
a) Cap et route / Heading and route
b) Vitesse vraie / True airspeed

e) Systéme anticollision embarqué - ACAS / Airbome collision avoidance system - ACAS

f) Autre aéronef repéré avant le croisement Oui
g) Avis d'évitement de trafic délivré par 'ATS Non
h) Informations sur le trafic délivrées par I'ATS Non

j) Régles de vol / flight rules

3 - Autre aéronef / Other aircraft

4 - Valeurs estimées des séparations / Estimated values of minimal distances

5 - Conditions météorologiques de vol / Flight weather conditions
a) b) Soleil : De Dos
) Visibilité en vol / Flight visibility

6 - Tout autre renseignement jugé important par le pilote commandant de bord /any other important pieces of information :

Au cours d'une phase de Combat dans la zone D300B, en CAM T, j obtiens un contact radar dans la zone de travail ot un ravitailleur (A330) est
sur le point d'arriver (élément protégé tactiquement).

Aucun contact n'étant annoncé a cette position par le controleur, j'effectue une investigation rapide (VID) et m'apergoit grace a l'optronique
embarquée qu'il s'agit d'un avion de ligne.

Je demande au contrdleur quelle est la nature de ce contact (DECLARE), puis annonce un KNOCK IT OFF. J'entreprends une manceuvre
d'évitement a 8NM et 10001t de l'avion de






ligne.
Le combat est arrété le temps que cet avion de ligne sorte de la zone.

Aprés débnefing avec le controleur a poste, il apparait que le Liner était dans son droit. Une notification était annoncée sur les écrans du
contrdleur, indiquant 'arnivée d'un liner dans la zone de combat, mais elle n'a pas été prise en compte ni1 annoncée aux équipages de la mission.

D RENSEIGNEMENTS DIVERS / MISCELLANEOUS

1 - Renseignements relatifs a I'aéronef dont émane le compte-rendu /Information regarding reporting aircraft
a) Immatriculation de I'aéronef / Aircraft registration

b) Type / Aircraft type RAFALEC

c) Exploitant / Operator

d) Aérodrome de départ / Aerodrome of departure

e) Aérodrome de premier atterrissage / Aerodrome of first landing

f) Aérodrome de destination / Aerodrome of destination

g) Nom de l'organisme ATS RAMBERT

h) Date/Heure du compte rendu 05/11/2021 07:02

2 - Nom, fonction, adresse et signature de I'auteur du compte-rendu / Name, function, address and signature of person submitting report
a) Nom / Name

b) Fonction / Function Pilote commandant de bord

c) Adresse / Address

d) Signature / Signature

e) Numéro de téléphone / Telephone number

3 - Nom, fonction et signature de la personne recevant le compte-rendu / Name, function and signature of person receiving report

a) Fonction / Function b) Signature / Signature

DIAGRAMMES D'AIRPROX DIAGRAMMES D'ATIRPROX
Tracez la trajectoire de 1'autre aéronef par rapport a vous-méme, Mark passage of other aircraft relative to you. in plan on the left
dans le plan honizontal a gauche et dans le plan vertical a droite, and 1n elevation on the right, assuming you are in the centre of
en prenant comme hypothése que vous vous trouvez au centre each diagram.
de chaque diagramme.






ANNEXE 2
Témoignage du contréleur

Enumération des faits :
Mission en D300, un liner traverse la zone au remds couvert de notification FL390, non annoncélgar
contrbleur et « knock it off » (KIO) annoncé parplilote. Croisement 8Nm 1000ft

Explication :
Mal dormi mais arrivé en avance sur base pour dgoun probléme de paramétrage de badge, j'ereadriv

étre en retard au briefing pour la méme raisomgaiait fait venir en avance, bref je suis énehebriefing
commence et on m'appelle en salle. Une fois ee sallme dit tu as une mission de type 1A dans 30etrie
task release est a poste. La situation tactiquimegtie & rentrer et les avions arrivent sans ‘gilegellement
assimilé le task (je suis trés agacé). Je posguiestions au pilote qui me dit que tout a été e@ymyr mail
(en effet les directives contréleur sont dans lpsau mail qui n'a pas été imprimé avec les saics et les
transit corridors, je les aurais en milieu de naiski bref je suis encore plus agacé. On m'indigone u
notification loin de nous et pris dans la tactigdi@ de rattraper le piétre travail d’ensemble pufournis me
fait oublier cette notification. L’assistant me ni@nla notification & 10 Nm de la zone mais je’'mdgre pas.

Reésultat :
Je ne prends pas les mesures conservatoires dét3@0@annonce pas le trafic, ce qui engendr€l@.

Mon ressenti :
Fatigue + mauvais état d’esprit avant d’aborder mission + mauvaise préparation mission + envibide
faire tactiquement = déconcentration inévitablmahquement aux fondamentaux du métier.





ANNEXE 3
Grille RAT

Plus d'un avion

A. GRAVITE
1. Risque de collision ATM Sol ATM Bord ATM Global
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 0
Evaluation(s) retenue(s,
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 0
Evaluation(s) retenue(s;
[ Risque de collision (ATM Globali o]
[ Risque de collision (ATM Sol 0
Détection du conflit
Conflit détecté 0
Conflit détecté tardivement 1-3
Conflit non détecté 5 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s; 5
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte 0
Stratégie de résolution inadéquate 3
Pas de stratégie 5 5
Sans objet 0
Evaluation(s) retenue(s) 5
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte 0 0
Mise en ceuvre inadéquate 3 5
Pas de mise en ceuvre 5 5 10
Sans objet 0 0
Evaluation(s) retenue(s; 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 a sa logique d'implémentation 5
Sans objet 0 0
Evaluation(s) rotonuo(s“ 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 0
Evaluation(s) retenue(s; 0
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
Evaluation(s) retenue(s)| 10
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 incorrectes par application du "Voir et Eviter" 15
Sans objet 0

Evaluation(s) retenue(s

[ Maitrise (ATM Global 15
| Maitrise (ATM Sol 25

Gravité ATM Global KT
Gravité ATM Sol I T






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 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 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 0
[ Facteurs ues (ATM Global 0
[ Facteurs systémiques (ATM SOIH 0
4. Facteurs non systémiques / Probléemes liés a I'hnumain ATM Bord ATM Global
Facteurs non systémiques / Problémes li€és a I'humain 0-12 12 0-12 0

Evaluation(s) retenue(s)| | 12] [ o 12|

[ Facteurs non systémiques / Probléemes liés a I'numain (ATM Global 12
[ Facteurs non iques / Problémes liés a I'humain (ATM Sol

Etat du trafic
Urgence/
Standard Complexe [Situation Inconnu

inhabituelle
Etat des services du contrdle
Normal 7 5 3 3
Dégradé 6 4 2 2
Exceptionnel 3 2 1 1
Inconnu 3 2 1 0
[ Conditions de survenue de r&vinomontl 7

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Global [IET]
Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol KT
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GROUPE PERMANENT DU DEA
POUR LA SECURITE DE LA GESTION
DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement Mixte M 22/04

Rapprochement anormal /séparation due / HN 70
COTON 32/ CSDOG
Rapprochement anormal /séparation due / HN 50
COTON 32/ FMY8064

M 22/04

Comptes rendus d'incident : Evénement 1 : EX21LFMLO00586 / aucun FNE n’a été rédigé coté militaire
car ORANGE n’en a pris connaissance que par la fiche INCA de Marseille-
Provence recue le 08/12/2021.
Evénement 2 : 0540RG2021

CLS: 24 février 2022

GPSA : 22 novembre 2022





SYNOPSIS

Nature de I'événement 1

Rapprochement anormal / séparation due / HN 70

Jour, date et heure

18 novembre 2021 a 14h35 UTC

Lieu Axe MOLEN-MTL

Type d'espace TMA

Classe d'espace D

AERONEFS IMPLIQUES

IDENTIFICATION CSDOG COTON 32
TYPE D'AERONEF 1 Citation 510 1 M2000-C
EXPLOITANT PRIVE ARMEE DE L’AIR ET DE L’ESPACE
NATURE DU VOL Vol de liaison Mission CAS
REGIME DE VOL CAG IFR CAMT
TRAJET NIMES - GENEVE ORANGE - ORANGE
CONFIGURATION En transit, montée au FL 140 En évolution
VITESSE NC 350 kts
ORGANISME CONCERNE MARSEILLE-PROVENCE ESCA d’ORANGE
EQUIPEMENT BORD / /
ALARME FDS sur secteur NIL /
ALARME TCAS NC NON EQUIPE
VISUEL AVANT CROISEMENT Oul NON
MANOEUVRE D'EVITEMENT NON NON
SEPARATIONS MINIMALES / 1 Nm
(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars 3,05 Nm/ 700 ft.






Nature de I'événement 2 : | Rapprochement anormal / séparation due / HN 50

Jour, date et heure : 18 novembre 2021 a 14h42 UTC

Lieu : Axe MOLEN-MTL

Type d'espace : LF-R55B

Classe d'espace o

AERONEFS IMPLIQUES

IDENTIFICATION FMY 8064 COTON 32
TYPE D'AERONEF 1 PUMA 1 M2000-C
EXPLOITANT ARMEE DE TERRE ARMEE DE L’AIR ET DE L’ESPACE
NATURE DU VOL Vol de liaison Mission CAS
REGIME DE VOL CAG IFR CAMT
TRAJET NC ORANGE - ORANGE
CONFIGURATION En transit FL 090 En évolution
VITESSE 120 kts 350 kts
ORGANISME CONCERNE ESCA d’ORANGE ESCA d’ORANGE
EQUIPEMENT BORD / /
ALARME FDS sur secteur NIL /
ALARME TCAS NON EQUIPE NON EQUIPE
VISUEL AVANT CROISEMENT NON NON
MANOEUVRE D'EVITEMENT NON NON
SEPARATIONS MINIMALES / 1 Nm
(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars 1,14 Nm /0 ft.






1. FAITSETABLIS

1.1. EXPOSE DES FAITS
Mise en place @ I’ESCA d’Orange -

- La mise en place est conforme a la note d’organisation en vigueur, les moyens techniques fonctionnent de
maniére nominale. L expérience et la qualification du personnel a poste sont en adéquation avec la charge
de travail prévue.

- Une releve est en cours aux postes TRANSIT et CHEF SECTION APPROCHE.

Contexte :

- La mission CAS! du COTON 32 est centrée sur Bagnols-sur-Céze et le pilote évolue entre le sol et le
FL110 dans le secteur proche de 1’axe MOLEN-MTL (entre le FL 090 et le FL 190), qui dessert
Montpellier et Nimes, en limite de la LF-R55B. Une autre mission CAS sur Barjac a déja lieu au méme
moment. La localisation de la mission est imposée par la position du JTAC? au sol.

Chronologie :

- 1°" événement vers 14h35° : CSDOG, un Citation 510 en provenance de Nimes et a destination de Geneve
est en montée vers le FL140 sur I’axe MOLEN-MTL en fréguence avec Marseille-Provence. Le contrbleur
DESCENTE d’Orange assure la surveillance de COTON32, un Mirage 2000 en évolution en R55B, et
effectue simultanément une percée d’un Mirage 2000, COTON33, en retour pour le terrain d’Orange sur
une autre fréquence. Cette percée capte toutes ses ressources (cf Annexe 5: les échanges entre Orange,
CONTON31 et COTONS5 entre 14h33 et 14h37).

A Marseille-Provence, le STCA se déclenche sur IRMA (information non communiquée a Orange), et le
conflit n’est détecté par aucun des contrdleurs d’Orange (DESCENTE, TRANSIT et CHEF SECTION
APPROCHE). Aucune manceuvre d’évitement ni d’information de trafic n’a été fournie au COTON32.

Provence a fourni une information de trafic au CSDOG (14h35) qui acquerra le visuel sur le COTON32.

2° événement vers 14h40° : Un autre trafic IFR interfére avec la mission du COTON32. Cet appareil est sur
I’axe MTL-MOLEN en descente pour Montpellier en coordination silencieuse vers le FL 90.

Le controleur d’ORANGE propose initialement au COTON32 de se décaler a 1’ouest. Ce dernier explique
qu’il travaille avec un personnel au sol et donc que la stratégie de déconfliction n’est pas adaptée a sa
mission. Le contrdleur choisit alors de le séparer en altitude et limite le COTON 32 une premiéere fois en
altitude au niveau 80 puis au 70 suite a une descente de ce transit IFR vers le FL 80 accordée par Provence.
COTON 32 est surpris de la présence de 1’aéronef sur cet axe, qu’il confond initialement avec 1’ Airway
T121. Apres explication en fréquence avec le contrdleur DESCENTE, il se conforme aux directives
données. Quelques minutes plus tard, un deuxiéme trafic IFR transite sur I’axe MOLEN-MTL, le
FMY8064, un PUMA, au FL 90 en montée. Le contrdleur répéte la méme stratégie de déconfliction, a
savoir la séparation en altitude. 1l limite donc COTON32 au FL 80 max, limitation collationnée
correctement par le pilote.

2 min apres avoir réactualisé la position et ’altitude du trafic, le contrdleur détecte le COTON32
au FL 95. Il lui demande donc de redescendre en dessous du FL 80.

L Close Air Support : mission d’appui aérien au profit d’unités au sol.
2 Joint tactical air controler : personnel fournissant des indications au pilote effectuant une mission CAS pour lui indiquer la
cible.





1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

COTON32

14:35:20
' 133432
2108 -

{

0:3.597 N C3194 |
£.552 Kn '

142350
3 100¢
z111 4
ICSDOG____

/ CSDOG

14h35: croisement entre CSDOG et COTON32

COTON32

FMY8064

14h41°40°’ : croisement entre COTON 32 et FMY8064

2. ANALYSE DE L’EVENEMENT

2.1. AFFICHAGE DU TRANSPONDEUR

Une restriction d’altitude est imposée au COTON32 avec une altitude maximale au FL80 a cause du PUMAB8064
en transit en CAG IFR au FL90. Le pilote accuse réception.

Lorsque le contrbleur réalise que 1’aéronef n’a pas respecté la limitation, il I’en informe immédiatement ; le pilote
est réactif et redescend rapidement, mais sans avoir acquis préalablement le visuel.





La restitution radar mettra en évidence un croisement a 1.14 Nm sans information d’altitude car le mode C est
volontairement coupé par le COTON32 afin d’éviter les éventuels déclenchements TCAS suite a ’annonce du
risque d’AIRPROX.

Le pilote n’a jamais annoncé la coupure de son transpondeur, seul son témoignage et le témoignage du contréleur
de Provence ainsi que les restitutions trajectographiques du CDC 1’ont révélé.

Aucune information d’altitude transmise au radar

La réglementation impose cependant I’affichage obligatoire du transpondeur?, ce dernier permettant en dernier lieu,
une fois que toutes les barriéres de sécurité ont été franchies (non détection par le contrdleur et absence de visuel
des appareils), d’éviter une collision.

Le pilote a manifestement voulu éviter un compte-rendu d’événement AIRPROX. Néanmoins, I’affichage du
transpondeur est une prérogative indispensable pour maintenir un niveau de sécurité aérienne acceptable. En effet,
le guide TCAS disponible sur le site de la DIRCAM http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-
aerienne/ref-doc-dircam/communication-navigation-et-surveillance/navigation-fondee-sur-la-performance-2/traffic-
alert-and-collision-avoidance-system-tcas, rappelle que le TCAS est congu pour fonctionner de maniére autonome
et indépendante des équipements de navigation des aéronefs et des systémes sol utilisés par les services de contrdle.
Il interroge les transpondeurs des aéronefs a proximité et détermine, a partir des réponses recues, la distance, le
gisement et l'altitude (lorsqu'elle est transmise) des trafics voisins. Si l'intrus n'est pas équipé d'un transpondeur, ou
si celui-ci est inactif, le TCAS ne peut pas générer d'alerte.

Une alerte TCAS, un outil ultime pour éviter ’abordage, est une aide au maintien d’un haut niveau de sécurité
aérienne et ne doit en aucun cas étre pergue comme une contrainte.

2.2. REGIME DE VOL

Dans la description des événements (FNE, compte-rendu de la CLS), COTON32 est considéré en CAM | depuis
son décollage d’Orange puis son guidage vers sa mission CAS. A aucun moment un changement de régime de vol
n’est notifié que ce soit par le pilote ou le contréleur.

3

- RCAM.5050 CAM T - Equipements des aéronefs : Un aéronef effectuant un vol CAM T doit étre équipé d’un transpondeur.

- RCAM 5050-03 Utilisation du transpondeur : Sauf impératifs précisément définis par les textes particuliers de ce
paragraphe, ['utilisation du transpondeur est conforme aux dispositions du RCAM.6005-02. Lors de missions en CAM T
controlées par un organisme de la circulation aérienne militaire, tout ou partie des modes transpondeurs peuvent étre coupés.
Ceci doit faire I’objet d’un accord préalable avec I'organisme concerné et I’équipage et respecter les consignes particuliéres
éditées par les états-majors et directions concernés.

- RCAM 6005-01 Obligation d’emport de transpondeur : En CAM |, en CAM V et en CAM T, tout aéronef est équipé d'un
transpondeur mode A + C avec alticodeur.

- RCAM 6005-02 Utilisation du transpondeur : Le pilote affiche en permanence dés le décollage les modes et codes, y compris
le mode C, selon les prescriptions des organismes de la circulation aérienne.

- PCAM : 8.5 EMPLOI DES TRANSPONDEURS SSR ET DES EMETTEURS ADS-B 8.5.1 Généralités : Une sélection
correcte des codes de transpondeur et/ou des identifications I’aéronef doit étre maintenue a tout moment.

- PCAM 8.5.3 Fonctionnement des transpondeurs SSR : Les procédures d’utilisation des transpondeurs SSR figurent dans les
Procédures pour les services de navigation aérienne - Exploitation technique des aéronefs (PANS-OPS, Doc 8168), Volume I,
Partie 111, Section 3.

- DOC 8168 Volume | Partie Il section 3 Chapitre 1.1 généralités 1.1.1 & SERA.13001 fonctionnement des transpondeurs
SSR : le pilote utilisera le transpondeur constamment pendant le vol.

- DOC 8168 1.1.3 & SERA.13010 information altitude-pression : le pilote utilisera constamment ce mode C, sauf instructions
contraire de I’ATC.




http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-aerienne/ref-doc-dircam/communication-navigation-et-surveillance/navigation-fondee-sur-la-performance-2/traffic-alert-and-collision-avoidance-system-tcas

http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-aerienne/ref-doc-dircam/communication-navigation-et-surveillance/navigation-fondee-sur-la-performance-2/traffic-alert-and-collision-avoidance-system-tcas

http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-aerienne/ref-doc-dircam/communication-navigation-et-surveillance/navigation-fondee-sur-la-performance-2/traffic-alert-and-collision-avoidance-system-tcas



Or, pour ce type de mission en zone avec une évolution permanente au gré du pilote et sans clairance systématique
du contréleur (broadcast control), des passes de tir et des showes of force forcément en dessous du plancher de
contrdle puisque réalisés en TTBA?, le régime de vol est la CAM T° (confirmé par le pilote) contrélé sans guidage
mais avec un service de protection®. Néanmoins, Orange considérant que le service rendu étant le méme, a savoir la
séparation de tout trafic détecté ou connu, le régime de vol importe peu. Pourtant ces régimes font bien 1’objet de
définitions spécifiques dans la réeglementation ; il faut donc connaitre leurs limites, la répartition des responsabilités
entre le bord et le sol, et leurs conditions d’application pour garantir la sécurité aérienne globale de maniére
optimale. D’ailleurs, si la CAM T, définie dans le RCAM, et précisée dans le REAC’ (pilote de chasse) et dans le
RECDA? (controleur d’opérations aériennes), rien de probant n’apparait dans le REEC® (contréleur de circulation
aerienne).

Il est du ressort du CFA de mieux encadrer ce régime de vol.

2.3. MAINTIEN DE ZONE ET DECONFLICTION
2.3.1. Responsabilités du controleur

Le PCAM 4.1.1.3 définissant I’action de protection!! dans le cadre du service du contrdle de la CAM, précise que
["organisme de la circulation aérienne est chargé, a l'intérieur de l’espace aérien réservé, au-dessus du plancher
de contréle ou avec I'aide du radar, de prévenir les abordages vis-a-vis des aéronefs autorisés a pénétrer ou
connus ou observeés et de veiller au respect des limites de l’espace aérien ou du suivi de litinéraire par ['aéronef

en CAM, méme si la conduite de la mission ainsi que le strict maintien de [’aéronef dans les limites de [’espace
aérien incombe au pilote.

4 tres trés basse altitude
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- RCAM.5040 CAM T - Régles de vol : Les opérations particulieres (slreté aérienne, opérations de la défense, de service
public, vols d’essais, de réception ou a caractére technique, entrainement des forces, etc.), doivent étre réalisées selon des
modalités spécifiques qui requiérent [’observation de régles adaptées. Des régles de vol particuliéres, appelées « régles de vol
CAM Tactique » (CAM T) sont définies afin de prendre en compte ces spécificités.

- RCAM.5045 CAM T - Domaine d’emploi : La CAM T s’applique a tous les vols qui, pour des raisons opérationnelles ou
techniques ou pour des besoins d’entrainement ne peuvent étre effectués ni en CAM V ni en CAM | et sont exécutés a
I’intérieur d’espaces publiés dans des conditions spécifiées au RCAM.5060-01 ;

- RECDA Chapitre 2 Services de la CAM rendus par les unités de contrdle de la défense aérienne Section | — Contexte -
Prédictibilité des trajectoires militaires : Lorsque les trajectoires ne peuvent étre prédictibles pour des raisons opérationnelles
ou d’entrainement, le cadre réglementaire appliqué par les unités de controle de la BACE a ces activités est celui de la CAM T
ou de la CAM V, selon les conditions détaillées dans le RCAM et selon les régles établies par les autorités d’emploi.

- RECDA Chapitre 2 Services de la CAM rendus par les unités de contr6le de la défense aérienne Section Il — Contrdle des
missions en CAM T : Lorsque les cadres réglementaires de la CAM | ou de la CAM V ne permettent pas de répondre aux
besoins de la mission, il est possible de recourir a la CAM T, dont les régles sont définies par les états-majors (CPE, REAC,
RECDA ...), afin de répondre au besoin opérationnel.

- REAC SECTION Il — Vol en MA - En espace aérien réservé (5000 ft< Z < FL195) : En France, les vols sont effectués en
CAMT.

6 PCAM 4.1.1.3 : La protection consiste a affecter un espace aérien ou un itinéraire prédéfini a un ou plusieurs aéronefs pour
les séparer des autres aéronefs. Ceci permet la protection de certaines activités particuliéres. L’organisme de la circulation
aérienne est chargé, a I’intérieur de I’espace aérien réservé, au-dessus du plancher de contréle ou avec 1’aide du radar, de
prévenir les abordages vis-a-vis des aéronefs autorisés a pénétrer ou connus ou observeés et de veiller au respect des limites
de P’espace aérien ou du suivi de I’itinéraire par 1’aéronef en CAM, méme si la conduite de la mission ainsi que le strict
maintien de 1’aéronef dans les limites de 1’espace aérien incombe au pilote.

" Répertoire d’emploi de aviation de chasse

8 Répertoire d’emploi des unités du contrdle de la défense aérienne

% Répertoire d’emploi des ESCA et CMC

10 RCAM.5040-02 Responsabilités des autorités organiques : le commandant des forces aériennes (...) établissent et font
appliquer les régles d’exploitation liées a I’exécution de ces vols.

1 La protection consiste a affecter un espace aérien ou un itinéraire prédéfini a un ou plusieurs aéronefs pour les séparer des
autres aéronefs. Ceci permet la protection de certaines activités particuliéres.






Pour le premier événement, le controleur était focalisé sur la percée de COTON35, et donc n’a pas détecté le
conflit.

Pour le second événement, une coordination du FMY8064 sur ’axe MOLEN-MTL avec le COTON32 a eu lieu
entre le poste TRANSIT!2 qui a regu le strip du CAG IFR, et le controleur DESCENTE. La stratégie de
déconfliction retenue par ce dernier a été la séparation dans le plan vertical pour assurer une séparation stratégique
entre les deux aéronefs et avoir le moins d’impact sur la réalisation de la mission opérationnelle. L’information de
trafic a d’ailleurs été réalisée et réactualisée.

Ainsi, ’action du controleur fut la bonne, mais n’a pas été suffisamment suivie, et les marges de séparation ont été
insuffisantes (cf 2.3.2).

2.3.2. Régles de stop combat et formation des contrdleurs d’ESCA

Le RECDA autorise le contrdle de mission de défense aérienne en CAM T (cf 2.2), normalement attribuée aux
CDC, aux ESCAZ®, Il définit également les normes de séparation avec un aéronef participant a la mission en
renvoyant a celles établies dans le REAC ou a la rédaction de consignes particuliéres. Il ressort d’ailleurs
qu’aucune consigne particuliere n’a été rédigée pour ce type de mission a Orange (contrairement a Nancy, St-
Dizier et Mont-de-Marsan'#). Dans ces derniéres apparaissent la limitation tactique du controleur d’ESCA (il ne
réalisera pas de guidage) ainsi que la définition du plancher d'évolution pour les appareils en zone fixé a 3000 au-
dessus du premier niveau utilisable par un CAG IFR susceptible de transiter dans ou sous la zone, au plus tard a 25
NM de I'IFR notifié. Cette indication de plancher rehaussé a 3000 ft apparait implicitement dans le MANEX
d’Orange (§5.3.19.3): (...) plancher délégué au FL090. Dans le cas d’un éventuel transit non programmé,
["approche pourra demander a la cabine d’effectuer momentanément un stop combat et de remonter au FL120.

En revanche, le plafond d’évolution n’est évoqué nulle part, et devrait également étre de 3000 ft en-dessous du
niveau de vol utilisable par les trafics conflictuels.

En outre, ces critéres de stop combat, ou d’arrét des évolutions, sont clairement définis dans le REAC? sans faire
de distinction par rapport au type d’organisme chargé de la surveillance d’une mission. Dans le cas présent, il aurait
donc été plus pertinent de fixer le plafond d’évolution a 3000 ft et non pas seulement a 1000 ft au-dessous du
niveau de vol des appareils en CAG IFR. Certes, il n’y a pas de mix up stricto sensu dans le cadre d’une mission
CAS, donc les marges de sécurité pourraient donc étre celles des normes CAM | (1000 ft /5 Nm). Néanmoins, les
évolutions de I’appareil n’étant pas maitrisées, et les normes de séparation de 3000 ft étant définies pour le plancher
de zone en cas de rapprochement anormal, il est de bon sens d’appliquer également des marges de
séparations supplémentaires pour le plafond de zone, d’autant plus lorsqu’un contréleur d’ESCA n’est pas
pleinement dédié a la surveillance de la mission.

Les contrbleurs en ESCA peuvent surveiller des missions de défense aérienne en espace ségrégué en lieu et place
des CDC qui manquent de ressources humaines pour les réaliser. Cependant, leurs méthodes de travail n’ont pas
évolué, et ils cumulent la gestion de ces vols avec d’autres missions sans prendre davantage de précaution. Si la
limitation RH ainsi que le nombre de cabine de contrble doivent étre pris en considération pour ne pas appliquer
stricto sensu la méthode de travail des CDC aux ESCA, les régles de base de la sécurité telles que I’imposition d’un

12 e poste TRANSIT est responsable de tous les vols en CAG VFR et IFR. Le poste DESCENTE, au méme titre que le poste
MONTEE, est réserve aux aéronefs évoluant en CAM.

13 RECDA Section Il — Contréle des missions en CAM T - Controle des missions en zone ségréguée par un ESCA : En
complément de la capacité de controle des CDC, un ESCA peut fournir le service du contrdle au profit d 'une mission en zone
ségréguée. Des consignes particuliéres sont rédigées en coordination entre la BACE et les unités de contrdle concernées afin
de prendre en compte les spécificités de [’environnement liées a chaque zone de combat.

14 NEMO 2017/503/CFA/BACE du 13/03/2017, NEMO 2017/1186/CFA/BACE du 26/06.2017, NEMO
2018/1785/CFA/BACE du 12/10/2018

15 REAC Section IV — critéres de stop combat avion étranger a ’exercice avion étranger a l'exercice en rapprochement a
moins de 15 Nm du mix-up et dont la différence d'altitude par rapport au Hard Deck ou I’altitude maximale est inférieure a
3000 pieds.






plancher et d’un plafond a 3000 ft vis-a-vis des trafics extérieurs en rapprochement a moins de 15 NM doit étre
appliqué au risque de voir ce type d’événement se répéter (exemple du dossier M21-02 du GPSA10).

Une formation adaptée doit donc étre mise en place pour que les contréleurs d’ESCA maitrisent & minima les régles
de stop combat.

2.3.3. Phraséologie d’urgence

Lorsque le contrdleur réalise que COTON32 a overshooté la restriction en altitude, il I’en informe immédiatement,
et le pilote redescend rapidement.

La phraséologie d’urgence n’est pas employée ; néanmoins, le passage en langue francaise a été utiliseé.
2.3.4. Image radar

A Orange, ’outil de travail principal est un écran P16 qui posséde une visualisation des plots primaires.
Néanmoins, sa vétusté et le temps de rafraichissement n’ont pas permis au contréleur de détecter le conflit. De plus,
Ce systéme n’est pas équipé de filet de sauvegarde.

Sur IRMA, visualisation civile déportée et restreinte sur laquelle le contrble est interdit a Orange, les trafics en
CAG IFR sur ’axe MOLEN-MTL ne sont pas visuellement mis en avant, ce qui a renforcé I’absence de détection
du conflit ; la visualisation est dite « non renforcée » car I’appareil apparait en gris clair sur fond noir.

Certains régimes de vols apparaissent pourtant selon une visualisation particuliéere : CAM V en bleu, IFR au
départ/arrivée d’Orange en jaune, aéronefs en compte poste TRANSIT en rose, aéronefs militaires en travail en
zone d’APP d’Orange en orange.

Suite a cet événement, L’ESCA est entré en contact avec ’ESICAéro!” pour trouver un moyen de particulariser les
vols au départ et a I’arrivée de Nimes et de Montpellier afin que les appareils transitant sur 1’axe MOLEN-MTL
ressortent davantage sur la visualisation IRMA.

Exemple de visualisation « colorée » sur IRMA

2.3.5. Focus sur ’axe MOLEN-MTL

Le secteur de travail imposé par le JTAC est inhabituel a cause de la limite de zone de la R55B, de I’environnement
potentiellement conflictuel avec ’AWY T121 (FL145-FL195) et ’axe MOLEN-MTL qui dessert Montpellier et
Nimes.

16 Indicateur panoramique 16 pouces
17 Escadron des systémes d’information et de communications aéronautique
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Les appareils en CAG IFR transitant sur 1’axe MOLEN-MTL font I’objet d’une coordination silencieuse
conformément a la LOA (cf Annexe 7) entre les FL 090 et 190. Ainsi, les évolutions du COTON 32 ont été
régulierement perturbées dans sa zone de travail (limitation du plafond d’évolution au FL080) malgré 1’activation
de la LF-R55B (SFC-FL195) ; la compatibilité des vols CAM/CAG dans ce secteur est donc complexe.

Pour autant, la LOA offre la possibilité d’une clause de fermeture de cet axe pour des raisons opérationnelles a
condition de disposer d’un préavis nécessaire, ce qui ne fut pas le cas ici (cf 2.5).

2.4. TUNNELISATION ET CHARGE DE TRAVAIL
2.4.1. Coté bord

Du fait de la charge de travail conséquente et inhérente a sa mission CAS, le pilote reste focalisé sur sa mission au
détriment de la situation awareness. 1l oublie la restriction en altitude imposée face a de potentiels trafics dans
I’AWY. A ce moment, il subit ’effet de tunnélisation.

De plus, le travail en zone est fortement perturbé par les trafics en CAG IFR en transit sur I’axe MOLEN-MTL
impliquant de nombreuses restrictions d’évolution (au moins six) et une charge de travail supplémentaire. Ces
éléments posent clairement le probléme de compatibilité de cette mission avec la zone choisie.

2.4.2. Coté sol

Lors du premier événement, le contréleur d’Orange reste focalisé sur le guidage du COTONS35, car au moment de
sa prise en compte, COTON32 semble clair de tout trafic connu ou détecté. Le contrdleur attribue donc toutes ses
ressources attentionnelles au profit de COTON 35 délestant ainsi son attention vis-a-vis du COTON32 sans assurer
sa protection ; ce qui a conduit a un rapprochement sans détection du conflit.

De plus, ce contréleur DESCENTE cumulait le poste MONTEE, et devait assurer la protection d’un autre appareil
en évolution dans la LF-R55C, le COTON31, également en mission CAS.

Cette gestion simultanée de multiples appareils effectuant des missions différentes, sous des régimes de vol
différents, a des emplacements différents a entrainé une surcharge de travail pour le contréleur d’Orange.

Il est étonnant que pour une mission identique, les méthodes de contrdle différent autant d’un centre & un autre :





e En CDC : un PC® minimum voire deux contrdleurs (le contrleur et son assistant avec au minimum un PC
dans ce bindme)!® sont formés spécifiquement a ce type de mission et ne sont dédiés a poste qu’a la
surveillance d’une unique mission en respectant des critéres de stop combat ;

e En ESCA: un controleur cumule les fonctions sous des régimes de vol différents (surveillance d’une
mission constituée de deux patrouilles séparées en CAM T et une percée en CAM I) et n’applique pas des
criteres de stop combat de maniére aussi drastique. Le plus souvent, il ne les connait pas car il n’est pas
formé suffisamment pour cela ;

e En EDCM, dont le fonctionnement pourrait étre considéré comme étant a mi-chemin entre celui d’un CDC
et celui d’un ESCA en ce qui concerne la mise en place des contr6leurs en charge des missions de défense
aérienne, a savoir un personnel seul & poste, le contrbleur n’est également dédié qu’a une seule mission en
zone.

L’analyse ci-dessus démontre une fragilit¢é dans 1’applicabilité des procédures de surveillance de missions de
défense aérienne par les ESCA/CMC. Celles-ci sont définies dans le REEC mais de maniére trés simple laissant la
responsabilité au centre d’en définir les modalités, ce qui pourrait tendre a un manque d’harmonisation non
souhaitable dans les procédures. Une limitation du contrble de ces missions dans un environnement plus serein
(sans transit) pourrait également étre une solution.

Enfin, il n’y a pas eu de contr6le croisé par les autres controleurs & poste a cause de la reléve en cours.
2.5. PREPARATION DE LA MISSION
2.5.1. COté bord

Les missions d’entrainement CAS sont fréquentes en LF-R55; mais compte tenu de la présence d’une autre
mission CAS secteur Barjac (plus au nord-ouest), le pilote découvre en vol que son secteur de travail se situe
finalement sur Bagnols avec un personnel JTAC au sol. Ce secteur est inhabituel a cause de la limite de zone et de
I’environnement potentiellement conflictuel avec ’AWY T121 et I’axe MOLEN-MTL (cf 2.3.5), mais choisi et
imposé par le JTAC. Selon le pilote, le risque est accepté et lui semble maitrisé pour mener a bien sa mission.

Néanmoins, I’axe MOLEN-MTL et ses contraintes associées sont méconnues du pilote, car il n’apparait pas dans
les CPUT? (qui datent d’ailleurs de 2016). Ces derniéres devraient étre mises a jour lors de la mise en vigueur du
MANEX Aérodrome. Aussi, COTON32 n’a pas pleinement conscience de 1’environnement aéronautique dans
lequel il évolue. De plus, I’activité CAG IFR du jour a mis en lumiére la complexité de la compatibilité
des vols CAM/CAG dans ce secteur.

2.5.2. Coté sol

Le controleur d’Orange a voulu bien faire en acceptant une mission d’entrainement & un emplacement non prévu
dans les habitudes d‘entrainement de I’escadron de chasse. Il aurait d’ailleurs pu faire appliquer la clause de
fermeture de I’axe MOLEN-MTL définie dans la LOA (cf Annexe 7) afin de mieux assurer la sécurité aérienne.
Pour cela, un préavis minimum du JTAC sur cette activité aurait été nécessaire. A aucun moment ce dernier n’a
communiqué le secteur de travail au contréleur.

Une meilleure coordination entre les différents protagonistes (JTAC, pilote, contrbleur) pour la préparation de cette
mission aurait clairement amélioré son bon déroulement afin que chacun maitrise davantage 1’environnement
aéronautique ainsi que les besoins des autres.

18 Qualification de « Premier contréleur »
19 RECDA Section 111 — emploi du personnel dans les centres de contrdles fixes — poste QRA, BASIC1
20 Consignes permanentes d’utilisation du terrain





2.6. UTILISATION DE LA GRILLE RAT

Le réglement UE n° 376/2014 du 3 avril 2014 et ’arrété du 26 mars 2004 relatif a la notification et a 1'analyse des
événements liés a la sécurité dans le domaine de la gestion du trafic aérien prescrivent d’établir, au regard des
risques pour la sécurité, un classement des événements notifiés.

Pour les prestataires militaires (et selon les événements pour le prestataire civil), ce classement est déterming, en
conformité avec le mécanisme européen commun de classification des risques, par 1’établissement d’une grille
RAT pour ’ensemble des événements ATM analysés.

Une notice d’utilisation de cette grille a été diffusée par le message NEMO 2021/232/DSAE/DIRCAM du
19/02/2021, et est présente sur le site de la DIRCAM (http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-
aerienne/ref-doc-dircam/instructions-cam/54-circulation-aerienne/ref-doc-cam/544-les-outils-rat) ainsi que sur celui
de la DSNA sous Géode (espace DSNA / Espace de publication DSNA / R1 — rendre le service ATM/traiter les
événements / Evénements de sécurité / Méthodologie / Procédures TES et MANTES / Annexes applicables). En
cas de doute sur le remplissage de la grille RAT, il est impératif de se reporter a cette notice qui décrit pas-a-pas
I’ensemble des champs a remplir.

En effet, dans le cadre des deux événements présentés dans ce dossier, plusieurs constatations ont été relevées :

e Un seul événement a fait ’objet d’une grille RAT. Bien que le premier n’ait pas fait I’objet d’un FNE c6té
militaire, son étude lors de la CLS aurait di inclure une grille RAT, d’autant qu’une gravité a été
déterminée sans support, donc sans fondement ;

e Les cases commentaires (particulierement celles de la PNO, car plus subjective) doivent impérativement
étre remplies de maniére a ce qu’une tierce personne (BCM, PSNA, nouveau membre de I’EQS/S) puisse
comprendre la logique de remplissage de la grille et I’attribution des points ;

e La grille utilisée pour le deuxiéme événement n’est pas la bonne. En effet, la grille « circulation
d’aérodrome » est a utiliser particulierement pour les incursions sur piste. Or dans notre cas présent, il
s’agissait d’un rapprochement anormal entre deux appareils en zone ; il fallait donc utiliser la grille « plus
d’un avion » ;

e Un conflit non détecté¢ implique automatiquement une absence de stratégie et de sa mise en ceuvre, et donc
ajoute 10 points supplémentaires au total ;

e La PNO n’a pas été remplie pour la partie « facteurs systémiques » et de maniere inadéquate pour la partie
« facteurs non systémiques » (nombre de point attribué incohérent par rapport a la méthode).

2.7. CAUSE DE L’EVENEMENT

La CLS a déterminé la cause suivante :

Evénement 1 : GESTION DE LA SITUATION — Analyse de la situation- Conflit non détecté
Le Contréleur ne détecte pas le CSDOG a proximité du COTON32

Evénement 2 : Gestion de la situation Bord — Action pilote — Non-respect par ’aéronef de la clairance
COTONS32 overshoote le plafond imposé par le controleur




http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-aerienne/ref-doc-dircam/instructions-cam/54-circulation-aerienne/ref-doc-cam/544-les-outils-rat

http://portail-dsae.intradef.gouv.fr/index.php/circulation-aerienne/ref-doc-dircam/instructions-cam/54-circulation-aerienne/ref-doc-cam/544-les-outils-rat



2.8. FACTEURS CONTRIBUTIFS

e Contexte ATC — Charge de travail - Contexte atypique

La mission CAS ne se déroule pas a I’emplacement habituel.

e Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation — Surveillance et suivi trafic

Le controleur ne détecte pas 1’évolution verticale du COTON32, ni le transit du CSDOG et se focalise sur

la percée du COTONSS.

e Facteurs humains — Non-respect de la procédure — Involontaire

COTONS32 reste focalisé sur sa mission en occultant la limitation imposée par le contréleur.

e Facteurs humains - Connaissances

COTON32 ne connait pas les conditions d’utilisation de 1’axe MOLEN-MTL

e Gestion de la situation SOL — gestion du trafic — volonté de rendre service

L’emplacement du JTAC pour la mission CAS n’est pas adapté.

o Contexte extérieur — interlocuteurs externes — pression opérateur

Le JTAC impose son emplacement de travail sans coordination préalable.

e Gestion de la situation SOL — coordination inter organisme

- coordination absente

Aucune coordination préalable entre le JTAC, le pilote et le contrdleur pour le choix du secteur de travail.

¢ Organisation du travail — reglementation & procédures - inadéquation

Le REEC en vigueur au moment de 1’événement ne décrit pas suffisamment la facon dont les contréleurs
ESCA rendront les services aux missions CAM T definies dans le REAC.

3. CLASSEMENT DE L’EVENEMENT

Cet événement de par sa typologie nécessite un classement RAT.

Evénement 1 :

PRESTATAIRE CIVIL

PRESTATAIRE DEFENSE

Gravité ATM Globale

B - Incident majeur

Gravité ATS

N - Nulle

B — Importante

Probabilité de nouvelle occurrence

5 — Tres faible

Le GPSA reclasse cet événement :

PRESTATAIRE CIVIL

PRESTATAIRE DEFENSE

Gravité ATM Globale

A - Incid

ent grave

Gravité ATS

N - Nulle

A — Trés importante

Probabilité de nouvelle occurrence

/

1 — Tres forte






Evénement 2 ;

PRESTATAIRE CIVIL PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM Globale B - Incident majeur
Gravité ATS N - Nulle C — Modérée
Probabilité de nouvelle / 5 _ Tres faible
occurrence
Le GPSA reclasse cet événement :
PRESTATAIRE CIVIL PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM Globale A - Incident grave
Gravité ATS N - Nulle B — Importante
Probabilité de nouvelle / 3 Modérée
occurrence

4. DECISIONS DU GPSA

Le GPSA approuve les mesures prises localement :
- Refus des missions CAS dans ce secteur par le Chef de Quart si non briefées ;
- Accord de principe de ’ESCA a obtenir par le JTAC ou le pilote sur la localisation du secteur de travail ;

- Si nécessité de travailler dans ce secteur, faire appliquer la clause de fermeture de I’laxe MOLEN-MTL et
donc avoir du préavis ;

- Briefing en escadron de IOSA-C sur les espaces aériens (briefing dispensé aux jeunes pilotes a
I’instruction depuis FNE 0780RG2018) ;

- Intégration des axes et AWY impactant les espaces aériens d’Orange au MANEX aérodrome ;

- RETEX a réaliser aupres des JTAC.

Recommandations :

Au CFAA, ala BAAC et au COMALAT :
e Le choix de I’emplacement géographique d’une mission a un impact sur I’environnement aérien ; il est
donc nécessaire que les différents protagonistes se coordonnent en amont et communiquent au centre de
contrble avec un préavis suffisant le secteur géographique concerné.

Au CFA:
e Expliciter les critéres d’arrét des évolutions dans le cadre de la surveillance de missions CAS par les
ESCA/CMC;

e Selon la pertinence, effectuer une mise a jour de la formation délivrée aux controleurs d’ESCA qui
effectuent ce type de mission ;

e A la lumiére de cet événement, étudier la nécessité d’une mise a jour de la modélisation de I’activité
proposée dans les ESCA/CMC au vu de I’activité réellement rencontrée.






Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec le dossier d’analyse pourront faire 1’objet d’une réflexion
interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les unités a I’occasion de I’étude de ce cas concret :

Rappels :
Aux PSNA/D

e Conformément au PCAM 4.1.1.3, "organisme de la circulation aérienne est chargé de prévenir les
abordages vis-a-vis des aéronefs connus ou observés, et de veiller au respect des limites de 1’espace
aérien ;

e Conformément aux directives dispensées par le séminaire EQS/S organisé par le BCM, et diffusées sur
le site de la DIA (portail-dircam.intradef.gouv.fr/index.php/fr/lien-utile/rat#), la grille RAT doit étre
remplie avec exactitude, systématiquement pour 1’ensemble des événements ATM, par les différents
acteurs impliqués.

Aux exploitants d’aéronefs de la défense

e Rappeler que sauf avis contraire de 1’organisme de contrdle, I’affichage du transpondeur (mode A et C)
est obligatoire.






ANNEXE 1

FNE 0540RG2021

FORMULAIRE DE MOTIFICATION D'EVENEMENT (FNE)

NOM de I'organisme : ESCA 1C.115
E-mail - BEMBCD ©
Destinataires : Tel dsae-dircam-spomsa. trai fctifantraded gouv fr
Tel: 145073347 PMIA BE1 428 76 2T
Enregistrement local DS40RG2021 | Noiibéle: 22112021 | Publiéle: 2271172021 | Clotedle:
Envegistrement BCMBCD - Regule: 2211172021 | Classé le - 221172021 | Clature nationabe :

Dade de Févenement Heure (UTC) Position de confrole ou cabine Fréquence Téléphone Piste{s) en senice
1811201 14:40 Conrilew Daseenia 372225 miz iz
Lieu de Mévanemeant Type d'espace el N™ de la zane Classe despace Situation dnstruction
RE5B Autre: Classe G Non
R&5E

Rapprochement anormal ! Séparation due ! HN < 50

;Tdﬂ“mm““'";; Code Nombre et Regle AID de p‘ﬂ:’u Cap | FUAliuge | FLiAlitude reel
ou immatricutation | SSR type dadronel de vol | Type de vol depart Sariie Autorisé
Cobon 32 B43Z 1 CAM - T LFMO - DRANGE | LFMO - ORANGE BD
MIRAGE 2000C

Condition de vol ; VMC
Renseignements supplémentaires :

- A volre avis, Faction du pilote &ait-elle justifidée 7 Mon
- Gt événement vous a-t-il dérangé dans la gestion du trafic ¥ Cui

- Fait-elle swile 4 une demande du pllote 7 Moo
- L'un des pilote &-t-il signalé voulodr déposer une notification d'événement ¥ Mon
- i oui, par rapport @ la manoeuve effectuée, la demande a-t-elle &é fite 7 Hoant

- a Vil ew fouwndture d'une information de trafic 7

contrileur.

Actions entreprises -

Coordination tactique avec le CCAMP qui notifie quand méme la rédaction d'une fiche (FNE 7).
Débnefing 3 chaud avec le piote a des fins d'explication sur I'ncident et de pédagogee avec le contrdleur

Le 1801121, Coton 32 travaille en misskon CAS dans la R55B au dessus de Bagnols sur Céze.
L'axe Maolen Monlélimar est proche ainsi que [a T121. Le Mirage 2000 travaille entre le FLB0 el FL120 el descend parfois jusquiau sol aprés coordination et aulorisation du

Au moment du fad, le pilote travaillait entre le sol et be FL 120. Un aéronef amive par le Sud sur l'axe Molen Montélimar au FLESO.
Le contrdleur demande au plote de se metire wn peu plus & MOuwest pour lassser Faxe libre de passage aux avions autonsés en CAG IFRL Le pilote répond que cela n'est
pas possible car le personnel au sol avee leguel i travaille ne se déplace pas.
Le contrileur demiande donc au plole de slopper au FLAO, le lemps que lavion en CAG IFR sur laxe passe.
Le pilote accuse récephonne of prend en compbe la restriction.
Le pilote fait une passe en basse alitude el reste focalisé sur sa mission et en ouble la restrichon. En remontée, il dépasse le FLA0.
Cuand le contrileur s'en rend comple et linderpelle, ke pilole réagit et redescend immédiatement.
Le Mwage 2000 passe tout de méme proche de I'aéronef qui se trouve sur Paxe.

a poste | le chef de quart, le chef contrdleur et le chef de TESCA.

Mise en lumiére d'une problématique importante, au dela du probléme de non respect d'un ordre de
contrdle, sur la connaissance des pilotes de I'EC 2/5 de I'axe de desserte/départ CAG de LFMT
MOLEN-MTL et de I'ncongruné de locakser une mission CAS sous cet axe et aussi prés des zones de
Provence Un avis explicatil a également &1& donné au pilote sur la coupure du mode C juste aprés
Iincident qus, méme si faite de bonne foi, a cristallisé 1a défiance du CCAMP envers le pilote et
FApproche d'Orange sans parler du contrileur a poste qui s'est senti désempare par cette achon.

Une explication a-l-elle eu heu 7

Non






Partie réservée a l'entité qualité service / sécurité :

Actions a entreprendre : Préservation des enregistrements, Trajectographie, Ecoute de bandes, Transcription, Archivage a des fins statistiques

Suite donnée :  CLM

Analyse initiale :

Mission de CAS d'un Mirage 2000 dans les espaces aériens d'Orange avec des contréleurs avanceés au sol.
La charge de travail de ces missions, combiné aux messages du contrdle (informations et restrictions) lies a la proximité des voies aériennes a conduit @ un
rapprochement anormal (non quantifié a ce jour) entre I'appareil en IFR (FNY en compte avec Marseille Provence) et le Mirage 2000.
Ni le Mirage 2000 ni les contrdleurs n'avaient au préalable la position au sol des contréleurs avancés.
L'analyse devrait permetire de déterminer le minimum de séparation pendant ce croisement et d'appréhender comment éviter la nouvelle occurence de ce genre
d'évenement.






ANNEXE 2

FNE EX21LFMLO00586

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Elat de traitement: En cours
Date doccurrence Heure UTC Evénement Classe d'espace Type d'espace Secteur
187112021 1443 EX21LFMLO0586 D T™A

(Aéconets . ]
Aéronefs concemés Type De Vers Régle de vol FL

CSDOG C510 LFTW LSGG IFR

Autres asronefs

Liey :
(Typeis) dévénement ]
02 Rapprochement - Séparation non due 00. Non géfini

D0. Evénement mixte (CAM-CAG)

13 Non respect par l'agronef de la réglementation 04 Intrusion CAM en espace controle
[ciassement gravié ]

ATM globale ATM Sol NOT

Local Sép. H - (en NM)

Nasonal Sép.V: (en pieds)

Résumé des faits ]

Rapprochement avec aéronef militaire LFMO

[Eaits rapportés ]

Je ciaire e CSDOG, aépart de Nimes vers je nord, FL140. Depuis un moment, LFMO nous a prévenu qu'un appareil en 3432 évolue sur laxe Moilen MTL
Depuis un moment, [apercois du coin de I'eed quiil évolue sur Faxe mais aussi franchement 3 1a limite de nos espaces entre le sol et le

FL120 environ. LFMO m'a ue que c'étant lul qui évitait nos trafics. Sauf que Fappared militaire en 3432 se retrouve au méme niveau que le CSDOG
(FL110 environ) @ 3 NM ment du STCA

Nous appeions LFMO en iul demandant ce qu'li se passe avec cet appared

Explications floues. Et le piiote coupe son alticodeur quelques minutes plus tard. Le cordon Provence signale 3 LFMO faire un rapport pour éclaircir tout ¢a.

(analyse iocale
fréquence 127.925 :

14 32 24 : Appel du CSDOG : Il est clairé FL140

14 35 20 - Info de trafic au CSDOG du trafic méditaire pas en fréquence avec MB_ Le CSDOG annonce avoir visuel

14 35 20 - Appel sortant CMB nnLFMOmme?"%a s'ets passé sur laxe MTL MOLEN avec le 3432 L'interlocuteur (sur secteur transit) n'est pas
celul qui a en fréquence le 3432, Aprés discussion 3 , le contrdler indique que le M2000 n'est pas conscient des contramtes liées 3 l'axe MTL

M N, lisera debnefé par Orange a son retour. LFMO concéde 3 événements en 10 minutes avec cet appared, le controleur explique qu'l n'a pas le choix

du point sur lequed I'avion fall ses attentes.
Quand Provence annonce faire une FNE, LFMO annonce quil vont probablement faire une FNE aussi






Relevé météorologique

ANNEXE 3

SUNSET
16H11Z

réf : Noctambule

DATE HEURE UTC VENTS(nceuds) Visi temps sensible NUAGES (hauteur en pieds) T°C U% QFE hPa QNH hPa
18/11/2021| 1440 DIR 340 - MOY 16KT - RAF 24KT | >10KM NSW 13.2 54 1019 1026
SA181500 METAR LFMO 181500Z AUTO 35017G28KT CAVOK 13/04 Q1026 NOSIG=
SA181430 METAR LFMO 1814307 AUTO 35017KT CAVOK 13/04 Q1026 BECMG 35015G25KT=
SA181400 MEATR LFMO 1814007 AUTO 34016KT CAVOK 14/05 Q1026 BECMG 35015G25KT=
ORANGE - CROSS SECTION - VALID 20211118 / 06Z - 18Z - DAY ﬁ}f\_‘
\/\, MADE 20211118 AT 0530Z ARMEE DE L'AIR
FL & Ceiling in FT
A AN < -
350 <& Y — ,<\\ __3,5%0
TROPO L= R -t 4\\ 2000
FLY70 > FL400 N PN A FEWSCTCI30000FT 4 A =
250 -~ Py T . —h
COTRA | 200" A S % 2000
FL480 N
FL330 4 N S N .
150 - 15000
EO e 11.040 150 10°C FL145 |—\
. /‘- ,-";‘ / _lﬂ o
| Tmax : +14°C | 100 <0 0°C FLOS0 A
. -, - - «\ f'j
sl _ 5000°
Va e A

o
1] _ﬁ
18/11/2021-6h Sh 1zh 15h 1&h
44°08'N 4°51'E 44°08'N 4°51°E
06:00 log:00 |12:00 |15:00
Wind 340-360° 15-20KT
Gust G25-30KT TEMPO G35KT G25-30KT
Visibility >10KM
Weather NSW
Temperature - 08°C - 10°C - 13°C - 13°C
QNH 1024 hPa 1025 hPa 1026 hPa 1027 hPa
Remarks None.

Forecaster : SGT VIRIAMU - ESCA 1CI115 - 864.115.56.63





ANNEXE 4
Témoignage COTON32
Contexte :

Mission de CAS avec JTAC du 68eRAA.

Au briefing, le leader de la patrouille doit faire de la MFFO (mixed fighter forces operation) avec un M2000D de
Nancy au-dessus du FL140 et moi je dois faire du CAS GND/FL130 au-dessous.

On est censé travailler a Barjac avec un mouvement sol vers le Nord-Ouest (situation tactique transmise par le
JTAC).

En réalité, le leader travaillera comme prévu avec le JTAC « LION 16 » au-dessus de Barjac et moi, je découvre en
vol que mon JTAC « LION12 » m’attend du c6té de Bagnols.

Ma zone de travail n’est pas trés adaptée car je dois travailler dans le coin de la zone, mais je n’en sors pas. De
plus, elle est située sous I’airway T121, mais sans souci puisque je ne dois pas dépasser le FL130.

Enfin, la zone et perméable au transit VFR, mais je demande au contrdleur avant chagque descente (passe de tir,
show of force) donc le risque est maitrisé.

Il m’a été impossible de briefer le controleur en avance de phase car je n’avais pas 1’info. Le JTAC a envoyé un
SMS au leader pour le prévenir de la séparation de la patrouille mais ce dernier ne 1’a pas vu (ni collationné).

L’incident :

Je découvre en vol qu’il existe un protocole MONTELIMAR-MOLLENE qui traverse la R55B sans coordination
préalable entre le FL90 et le FL120 (non écrit dans le CPUT 2016).

Suite a un premier trafic dans le sens nord-sud, le contréleur me demande de m’écarter a I’ouest. J’explique que je
travaille avec des JTAC. ATC m’autorise a rester sur ma position mais avec un max FL80. Or un autre contréleur
d’orange, en liaison et sur demande de Marseille-Provence, a autorisé un FL80 au civil alors que je travaillais en
zone et que le protocole prévoit un FL90 mini !

Le controleur me limite donc au FL70.

Je continue le travail et suis a nouveau autorisé FL130 max puis FL120 MAX.

Arrive un autre trafic dans le sens sud-nord sur la MOLLENE-MONTELIMAR au moment ou je vais faire une
passe de tir canon. Le contrdleur me donne un FL80 max que je collationne.

Je fais ma passe de tir et a la remontée, en contact avec le JTAC pour une réattaque, j’oublie cette limitation. Le
contrleur m’appelle. Je lis FL93 et me mets immédiatement en descente vers le FL70 (dans le doute). Le
contréleur m’annonce un risque d’AIRPROX. Je coupe alors le mode C pour éviter de faire sonner le TCAS alors
gue ma trajectoire n’est plus conflictuelle mais parce qu’elle a évolué trop rapidement pour qu’un TCAS I’analyse.
Je ne remets le mode C que 5’ plus tard au moment de la fin de mission (rejointe du leader qui arrive de 1’ouest).

Ce que je retiens :

1/ j’ai overshhoté la clairance aprés ma passe de tir

2/ j’ai eu au moins six max FL dans ma mission

3/ la zone n’est pas adaptée au CAS

4/ le protocole MONTELIMAR-MOLLENE n’est pas dans le CPUT et est inconnu des pilotes de 1’excadron (mis a
part les stagiaires car ce point est a priori abordé au briefing ESCA des nouveaux stagiaires)

5/ un contrbleur militaire (transit) a fait une fleur a un contréleur civil (FL80 au lieu du FL90 mini pour le trafic
Nord-Sud sur le MONTELIMAR-MOLLENE) alors qu’un avion militaire basé évoluait dans une zone militaire

Ce que j’ai fait

1/ débriefing en face a face avec ’ESCA

2/ débriefing avec le JTAC : rappel d’une zone tampon de 5 Nm mini des bordures de zone
3/ débriefing a I’escadron pour évoquer le protocole MONTELIMAR-MOLLENE





ANNEXE 5

Transcription RADIO

Station Station Heure UTC | Communications Observations
emettrice réceptrice (hhmmss)
COTON 31 ORG APP 14:33:50 | APPROCHE, COTON 3 1
ON 31 ORG APP 14:33:52 | COTON 3 1, request proceed for | Inaudible

COTON 31

ORG APP

oRGaPP | 143407 |Thenkyow |

ORG APP

14:34:00

14:37:03

low lewvel attack [_]

COTOMN 3 1 request from the
ground to FL 1 1 0 for 5 minutes

le suis avec vous, stand bye

ORG APP

ORG APP 14:37:23

ORG APP

14:37:10

14:37:31

[..] COTOMN 3 2, APPROACH

Copy maximum FLE 0 COTON 3
0, sorry COTOM 3 2is diving

Debut

Incompréhensible






Copy COTOMN 3 2 is steady 80 Incompréhensible
and be advised we work

hetween[..] ground within the

next 5 minutes

ORG APP 14:38:05 | APPROACH, COTONZ 1 ]

14:38:09 | 3 1 request proceed for one
ORG APP =T
--

ORG APP

ORG APP 14:40:07 | 3 1, Approach _
ORG APP 14:40:11 Incompréhensible

ORG APP 14:40:26 | COTON 3 2 steady FLOE 0 ]

ORG APP 14-:40:37 | Je suis stable au 70 _

COTON 32 ORG APP 14:41:00 | Recu

COTON 31 COTOM 32 14:41:05 | COTONZ 2, COTOMNZ 1
COTON 32 COTOM 31 14:41:06 | 31

COTOMN 31 COTOM 32 14:41:08 | COTOM 3 1isRTB[...] Incompréhensible

14:41:14 | APPROACH, COTOM 2 1, is RTE
steady FLE 5

COTON 31 ORG APP

14:41:40 | COTCM 3 1 intention is proceed | Incompréhensible

ER32W rejoin COTON 3 1
on[.JER3 2W [__]and visual
pattern

COTON 31 ORG APP






Transcription Téléphonique

ANNEXE 5

Station Station Heure UTC | Communications Observations
émettrice réceptrice (hhmmss)
ORG TWR ORG APP 14:30:20 Allo

ORG TWR ORG APP 14:30:33 Ca_ \.-'EI. faln? une longue finale a _
priori ouais

ORG TWR ORG APP 14:30:49 gggic?la en attendant je fais _

ORG TWR ORG APP | 14:30:53 | Tu descends 3 combien 1a ? _

ORG TWR ORG APP 14:30:58 Bah coord.onnes avec le Dirapp
et tu me tiens au courant

14:31:01 Ciao
14:31:48 Quais

ORG TWR
ORG TWR

ORG APP
ORG APP

ORG TWR ORG APP 14:31:55 Quais allez vas-y feu, ciao _

AVIGNON ORG APP 14:32:19 Ouals_, qul c’'est qui passe en
premierla ?

14:32:26 Quais d’accord RNP Z plus VPT

AVIGNON ORG APP
et un complet ?

14:32:33 Ok d’accord tu appelles
AVIGNON ORG APP PROVENCE ?






AVIGNON

AVIGNON

AVIGNON

ORG APP

ORG APP

ORG APP

14:33:37

14:33:41

14:33:52

Alors en fait dés que le M-M est
rentré dans la VPT

Tu peux me présenter 'autre en
vent arriére main gauche donc

Quais voila derriére le M-M en
esperant qu’il soit bien pause tu
prends un peu de temps
d’accord

AVIGNON | ORGAPP | 143357 | Mercimerci |
AVGNON | ORGAPP | 14300 |sat |

PROVENCE

ORG APP

14:34:06

QOuais qu'est ce gu'il s'est passé
avecle 34327

PROVENCE

ORG APP

14:34:23

[...] Je parle de la actuellement, | Début

t'as pas vu il a eu un niveau 100 | incompréhensible
enfin niveau 110 qui traine sur
I"axe Molen Montélimar alors
gque nous on a le 90 sur l'axe
Euh actuellement |3 je parle






14:34:47 Non non mais moi je le vois pas, | Fin

il est, il est, il est vert et incompréhensible
normalement moi sur Faxe
Molen Montélimar c’est 90 tout
le temps donc si tu places deux
avions au-dessus, [...]

PROVENCE ORG APP

14:35:56 Jusqu’au 80 parce que sinon

PROVENCE ORG APP nous on peut prendre jusqu’au
90

PROVENCE ORG APP 14:36:12 Et du coup il e.st‘en con.tact avec
personne celui-la en fait ?

PROVENCE | ORGAPP | 143617 |Daccord | |

14:36:27 Et du coup tu vois on as un

PROVENCE ORG APP EMYS064






PROVENCE ORG APP 14:36:46 Faut vraiment falr‘e quelgue
chose parce que la

14:37:12 C'est la méme en fait 1a tu vois il
arrive sur, il va hientdt arriver
au-dessus de ta CTR et en fait ta
CTR c'est jusqu’au 065 donc euh

PROVENCE ORG APP

PROVENCE ORG APP 14:37:27 (I;:a;a ils ont des raisons de faire _






[14:37:49 [Onva peut-&tre faire une petite '

PROVENCE ORG APP fiche pour avoir des
éclaircissements






ANNEXE 7

Extrait de la LOA axe MOLEN-MTL

N4  Transiten CTR LFMO
Pour des raisons de trafic, LFMO peul imposer, dans sa CTR, la rowte MTL « AVN ou la route MTL « CM.

IS Transit en LF-R55 autres gue sur 'axe MTLMOLEN

Les transits CAG en LF-R.55, qui sont amends & interférer avee l'axe MTL / MOLEN, sont coordonnés par
LFMO au CCAMP,

Les transits gérés par le CCAMP étant amencs 4 interférer avec la E.35B sont coordonnés par le CCAMP a
LFMO.

Les points de transfert en fréquence entre le CCAMP et LFMO sont précisés lors de la coordination.

D6 Axe MTL/MOLEN

Gestion de I"axe

Sauf coordination tactique particuliére entre contrdleur du CCAMP et LFMO, la pestion stratégique de cet axe,
lorsque la zone LF-R55 B est active, se fait de la maniére suivante :

Les vols peuvent étre en évolution verticale sans coordination avee LFMO du FL 090 au FL190 inclus.

Tous les vols évoluant sur "axe MOLEN-MTL sont gérés par le secteur MAC lorsque Provence est en piste 13
et par le secteur MB lorsque Provence est en piste 31,

= Pour les FL70 et FLEO -
Ces vols sont orientés sur la route MTL ORG AVN NG

- Le FLOGO est interdit sur ["axe MOLEN-MTL et sur la route MTL ORG AVN NG lors de "activité des
wones de LFMO,

En dessous du FLI45, LFMO peut fixer un niveau minimum d'utilisation, voire demander une fermeturs
temporaire de I"axe MOLEN-MTL pour cause d’activités particulidres, d'exercices programmés ou de situation
dégradée.
Ces demandes sont fransmiscs aux services intéressés, (CMO Istres, CRNA SE, LFMT et CCAMP via la
subdivision contrile), avec un préavis suffisant pour permetire une étude coordonnée avec les organismes
CONCEMES,





ANNEXE 8

Grille RAT événement 1 présentée en CLS

Circulation d'aérodrome (air+piste)

A. GRAVITE Commentaires

1. Risque de collisi ATM Sol ATM Bord ATM Global

Marges de séourité respectées 1] [i]
Franchissement des marges de sécurit 13 13
Franchissement des marges de séeurit éré 4-E 4-E
Franchissement des marges de sécurité : important i) 8 i)
Franchissement des marges de séeurité : trés important 10 10
Sans objet a a
Evaluation[s] retenue(s 2 1] 2
Witesse de rapprochement nulle
Vitesse de rapprochement faible : <=50knots, <=500ftimn
Witesse de rapprochement moyenne : > 50 et <=100 knots, »500 et <=1000 Fimn
Witezse de rapprochement élewée - 3 100 et <= 250 knats, » 1000 et <= 2000 fHmn
‘itesse de rapprochement trés &levée : » 250knots, » 2000ftdmn 5
Sans objet
Evaluation[s) retenue(s) ) a 5
[
[
2. Maitrise ATHM Bord ATM Global
Détection du conflit
Conflit détectd [i 0
Conflit détect tardivemnent -3
Conflit non détecté 5 5
Sans objet a
Evaluation[s) retenue(s) ) 5
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution correcte
Stratégie de résolution inadéquate
Fas de stratégie
Sans objet a
Evaluation[s) retenue(s) a 0|
Mize en ®uvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuwre corrects
IMize en ceuure inadéquate
Pas de mise en ceuvre
Sans objet a
Evaluation[s) retenue(s) a a 0|
Filets de sauvegarde Sol [RIMCAS, STCA, _)
Le déclenchement du filet de sauvegarde a permiz la détection du rapprochement a
Le filet de sauvegarde ne s%est pas déclenché, contrairement 4 sa logique diimplémentation 5
Sans objet a
Evaluation[s) retenue(s a 1]
Récupération
Fiéeupération cormecte
Fiécupération inadéquate
Faz de récupération ou les actions d'urgence ont augment le risque 10
Sans objet
Evaluation[s) retenue(s) 0 a 10
Filets de sauvegarde Bord ! "Voir et Eviter
Diéclenchement pertinent du RA-TCAS ou décizion du pilote d'appliquer le "¥oir et Eviter” 0 a
Le RA-TCAS ne s?est pas déclenché contrai 4 zalogique drimplé ion, ou 4 10
impossibilité d'appliquer le "Vair et Eviter"
Sans objet a a a
Evaluation[s) retenue(s) a a 1]
eaction du pilotelconducteur au Filet de sauvegarde Bord { "Woir et Eviter”
Suivi correct du RA TCAS ou mesures appropriges par application du ™¥oir et Eviter”
Suivi insuffizant du BA TCAS ou mesures insuffizantes par application du "Vaoir et Evitel
[ Suivi incorrect du BA TCAS ou mesures incorrectes par application du "Yoir et Eviter” ]
Sans objet
Evaluation[s) retenue(s) a 1)
[ Maitrise [ATM Global] | E|
| Maitrise [ATM Sol) | 15
Gravité ATM Global ]
ATEISG I
B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE
3. Facteurs systémiques ATM Sol ATM Bord ATM Global
Procédures - Conception 12 -2
Frocédures - Application -8 -5
Frocédures - Abszence -5 -5
Evaluation[s) retenue(s) a a a
Equipements - Conception 0-12 0-12
Equipements - Ltilisation 0-3 0-8
Equipements - Absence 0-3 0-3
Evaluation(s) retenue(s’ a a a
Flezzources humaines [planning, tenue de poste, formation] - Conception 0-12 0-12
Fiessources humaines [planning, tenue de poste, Farmation] - Application 0-3 0-8
Flezzources humaines (planning, tenue de poste, formation] - Absence 0- 08
Evaluation[s) retenue(s) a a a

Facteurs systémiques [ATM Global a
Facteurs systémiques (ATM Sol

ATM Bord

. Conditions de survenue de I'événement

Etat du trafic

Urgenced
Standard Complere | Situation Inzonnu
- inhabituelle

Etat des services du contrale

Marmal 7

Diégradé 3

Excepticnnel 3

Inconnu 3

[ Conditions de survenue de I'événement | 7|

Probab de nouvelle occurrence ATM Global [NE]

Probabilité de nouvelle occurrence ATHM Sol [





Grille RAT événement 1 proposée par le BCM

Plus d'un avion

A. GRAVITE [ Commentaires
1. Risque de collision ATM Sol ATM Bord ATM Global
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| 3
Séparation entre 26% et 50% des minima / Franchissement important des marges de sécurité T T
Séparation entre 0% et 25% des minima / F i trés important des marges de sécurité 10 10
Sans objet 0 0
Ey i 3 0 3
'Vitesse de rapprochement nulle [] 0
Vitesse de rapprochement faible : <=85knots, <=1000ft/mn 1 1
Vitesse de rapprochement moyenne - =85 et <=205 knots, =1000 ef <=2000 f/mn H 7
Vitesse de rapprochement élevée : 205 et <=700 knots, 2000 et <=4000 f/mn 4 4 4
Vitesse de rapprochement trés élevée : >700knots, >4000fmn 5 5
Sans objet 0 0
E i 4 0 4
[ Risque de collision (ATM Global) 7
| Risque de collision (ATM 5ol)| 7|
2. Maitrise ATM Sol ATM Bord ATM Global
Détection du confiit
Confiit détecté 0
Confiit détecté tardivement 1-3
Confiit non détecté 5 5
Sans objet 0
Ey 5] 5
de résolution
Stratégie de résolution correcte 0
Stratégie de résolufion inadequate 3
Pas de stratégie 5 5|
Sans objet 0
Ey 5] 5
Mise en ceuvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte 0 0
Mise en ceuvre inadéguate 3 5
Pas de mise en csuvre 5 5| 10
Sans objet 0 0
5| 0 5
Filets de sauvegarde Sol (STCA, ...)
Le déclenchement du fiel de sauvegarde a permis la delection du rapprochement 0
Le filet de sauvegarde ne s'est pas déclenché, contrairement a sa logigue dimplé 5
Sans objet 0 0
Ey i 0] 0
Récupération
Récupération correcte 0 [1]
Récupération inade H &
Pas de récupération ou les actions d'urgence ont augmenté le risque 10 10 10
Sans objet 0 0
Ey i 10| 0 10
Filets de sauvegarde Bord | "Voir et Eviter”
Déclenchement pertinent du RA-TCAS ou décision du pilote d'appliquer le "Voir et Eviter” 10 []
Le RA-TCAS ne s'est pas déclenché, contrairement 4 sa logique d'implémentation ou impossibilté
N o 10
'd"appliquer le "Voir et Eviter”.
Sans objet 0 0 0
Evaluation(s) retenue(s) 0| 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”
Suivi insuffisant du RA TCAS ou mesures insuffisantes par application du "Voir et Eviter” 10
Suiviincorrect 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)| 25)
| Maitrise (ATM Sol)| 25]
Gravite ATM Global
Gravité ATM Sol
B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE
3. Facteurs systémiques ATM Sol ATM Bord ATM Global
Procedures - Conception 0-12 8| 0-12
Procédures - Application 0-8 8 0-8 pas de briefing préparatoire et modification de lobjectif en vol
Procédures - Absence 0-8 0-8 axe MOLEN-MTL incompatible avec la mission CAS
B i 14] 0 14| Régime de vol CAM T et régle de stop combat non définie dans le F
Equipements - Conception 0-12 [ 0-12
Equipements - Utilisation 0-8 0-8
Equipements - Absence (=3 08
i 6| 0 6| nen claire du trafic IFR sur IRMA
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Conception 012 6| 012
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Appiication (X3 -8
Ressources humaines (planning, tenue de poste, formation) - Absence 0-8 0-8
Er g [4 [ [ [formation inexi des contrdleurs aux mission de combat]
[ Facteurs (ATM Global) | 28]
| Facteurs (ATM Sol)| 26]

ATM Bord

ATM Global

[ Evaluati | [ 4] [ 0] 4

[[protection non assurée en permanence - confit non deledis |

[ Facteurs non I'humain (ATM Global)[ 4]

| Facteurs non systé I B liés a lhumain (ATM Sol)| 4
lirgeres’
Eiarcerd  |Dowpse | Seusbon nIaer,
it fusla
¥ t ] b |
L] I ‘
Excaptonrs 3 1 1
Ieconmu 3 F] 1 T

[ B Taakn ge GRek B un erplaceTer] bhaonel |

Frohabslta de nouvels coowrence ATH Giohel [ - |
Prohabilind de nedseie oocsrrence ATH Bol IR -]





Grille RAT événement 2 proposée par le BCM

Plus d'un avion

A. GRAVITE

Commentaires

1
Séparation entre 513 et 755 des minima { Franchizzement modéré des marges de séourité 3 3
Séparation entre 263 et 503 des minima f Franchizsement important des marges de sécurité 7 7
Séparation entre 03 et 253 des minima { Franchizsement trés important des marges de séeurité 10 10 10
Sans objet a a
Evaluation[s]) retenue[s 10 1] 10
Witesse de rapprochement nulle
Witesse de rapprochement Faible : <= 88knots, <= 1000F/mn
Witesse de rapprochement moyenne : » 85 et <= 206 knats, » 1000 et <= 2000 Fimn
Witezse de rapprochement lewée : » 205 et <= 700 knots, > 2000 et <= 4000 fimn 4
‘Witesse de rapprochement trés elewée : » F00knots, > 4000fmn
Sans objet
Evaluation(s) retenue(s) 4 1] 4
[ Risque de collision [ATM Global
| Risque de collision (ATM Sol)[ 14|
2. Maitrise ATHM Sol ATM Bord ATHM Global
Détection du conflit
Conflit détecté [i 0
Conflit détecté tardivernent i3
Conflit non détecté 5
Sans objet a
Evaluation(s) retenue(s) a 0
Stratégie de résolution
Stratégie de résolution corecte 0
Stratégie de résolution inadéquate
Pas de stratigie
Sans objet
Evaluation(s) retenue(s) a 0
Mise en ®uvre de la stratégie de résolution
Mise en ceuvre correcte a
TMize en ceuwre inadéquate 5|
Pras de mise en ceuwre
Sans objet
Evaluation(s) retenue(s) a 5| 5 plafond non respecté
Filets de sauvegarde Sol [STCA, _]
Le déclenchement du filet de zauvegarde a permis la détection du rapprochement a
Le filet de sauvegarde ne =’est paz déclenché, contrairement 4 sa logigue dlimplémentation [
Sans objet a
Evaluation(s] retenue(s: a 0
Récupération
Fiécupération comrecte
Fiéeupération inadéquate 5
Fas de récupération oules actions d'urgence ont sugments le risque 10]
Sans objet le pilote plonge sans visuel en o nt le transpondeur
Evaluation(s) retenue(s) ] 10] 18| pas de Ehréséolo§ uréence
Filets de sauvegarde Bord ! "Woir et Eviter”
Diéclenchement pertinent du BA-TCAS ou décision du pilote d'appliquer le "Yoir et Eviter” 0 a
Le RA-TCAS ne s7est pas déclenché, contrai 4 salagique diimplé ion ou impossibilite”
N e - a 10
' appliquer e "Vair et Eviter”.
Sans objet a a a
Evaluation[s) retenue(s) 1] 1] L1}
|  Réaction du pilote au RA-TCAS { "Voir et Eviter”
Suivi comect du BA TCAS ou mesures appropriées par application du "Voir et Eviter”
Suivi insuffisant du BA TEAS ou mesures insuffizantes par application du "Wair et Eviter”
| Suivi incorrect du BA TCAS ou mesures incorrectes par application du "air et Eviter” 5
Sans objet a
Ewvaluation[s) retenue(s) a a
[ Maitrise [ATM Global] | 20|
| Maitiise (AT Sol)| 5|

ATM Global IEL]
fEATRISG! I ]

B. PROBABILITE DE NOUVELLE OCCURRENCE

3. Facteurs systémiques

Procédures - Absence

ATM Global
Procédures - Conception 12 E 12
Frocédures - Application -2 g -2 pas de briefing préparataire et modification de I'objectif en v
-8 -8 ane MOLEM-PMTL incompatible avec |la mission CAS
Ewvaluation[s) retenue(s) 14 1] 14 Riégime de wol CAM T et régle de stop combat non définie danz le
Equipements - Conception 0-12 012
Equipements - Utilisation 0-8 0-3
Equipements - Absence 0-8 0-3
Evaluation(s] retenue(s a a a
FRessources humaines [planning, tenue de poste, farmation] - Conception 0-12 [ 012
Fessources humaines [planning, tenue de poste, Farmation] - Application 0-8 0-3
Fiezzources humaines [planning, tenue de poste, Formation) - Abzence 0-8 0-8
Ewvaluation[s) retenue(s) B a B farmation inexistente des contréleurs aus mission de comba

[ Facteurs systémiques [ATM Global 20
| Facteurs systémiques [ATM Sol

ATM Sol

ATM Global

5. Con ns de survenue de I'événement
Etat du trafic
Urgence!
Standard Complexe | Situation Inzonnu
- inhabituelle

Etat des services du contrale

Mormal 7

Diégradé 3

Exceptionnel 3

Inconnu 3
[ Conditions de survenue de I'événement| 3|

Probab de nouvelle occurrence ATM Global X

Probabilité de nouvelle occurrence ATM Sol ]

lamizzion se déroule & un emplacement inhabituel
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1. GENERALITES

La treiziéme session pléniére du groupe permanemliréctoire de I'espace aérien pour la sécuritéadgestion du

trafic aérien s'est tenue le mardi 22 novembre 26@2s la coprésidence de Monsieur Yann Le Faltlda €olonel

Franck Dumortier. Certains experts ont privilégie garticipation en visioconférence compte tenuctesraintes de

leurs agendas respectifs.

2. LISTE DES PARTICIPANTS

2.1. Experts membres permanents
Participation civile Participation des Armées
Coprésidents
M. Yann Le Fablec (DSAC/ANA) COL Franck Dumorti@ifecteur Adjoint DIRCAM)
Représentants prestataires

M. Paul-Emmanuel Thurat (DSNA/DQO) M. Olivier Omn@&FA)

CDT Rodolphe Echeverria (représentant le COMALAT

CC Aurélie Sirbu (ALAVIA)

M. Francois Laurent (DGA/EV)

Experts pilotes

M. Eric Grenier-Boley (pilote civil) LCL Jean-Chad Hils (pilote de transport)

LCL Julien Hoffmann (pilote de chasse)

LCL Damien Santoire (pilote d’hélicoptére)

Experts contrbleurs
Mme Leila Khancher (contrbleur approche) ADC Frédehillot (contréleur en-route CAM)
M. Ludovic Mieusset (contréleur approche) PM Guiltze Benoit (contrdleur approche)
M. David Chabineau (contrdleur d’aérodrome)
Expert électronicien
/
Experts réglementation

M. Frédéric Ryf (DSNA/DSEC) CDT Alexandra RobelDIRCAM/SDR)

CF Xavier Schepens

Représentants des fédérations sportives aéronastiqu
M. Jacques Liénard (CNFAS)
Expert FH
M. Michel Navarre (DGA/EV)
2.2.  Secrétariat permanent du GPSA (BCM)

Participation civile par intérim

Participation des Armées

Mme Nathalie Meston

CDT Bruce Andreotto

EV1 Cindy Kerbidi






2.3. Excusés
- M. Philippe Martinaud (contréleur en-route CAG)

- M. Yan Molinier (expert électronicien)

2.4. Invité
CDT Jean-Francois Lacave (EMAAE/BSA).
3. ORDRE DU JOUR
L'ordre du jour comprenait :
» Un point sur I'évolution du mandat,
Un bilan statistique des événements mixtes,
Un suivi des réponses aux recommandations émisésp@&PSA précédents,

L’étude des dossiers d’analyse nationale M22/03/02 et M22/05,

vV VYV VY VYV

La thématique sur les « intrusions en TSA 200 ».
4. DEROULEMENT DE LA SEANCE
4.1. Préambule

Monsieur Yann Le Fablec et le Colonel Franck Duieortcoprésidents du GPSA, remercient la qualitérduail

préparatoire du BCM, de l'organisation de cettesiess pléniere et de la présentation de thémeseisgénts,
approfondis et variés. Cette diversification dealygges contribue grandement a I'amélioration deéleurité aérienne
dans un contexte de reprise de I'activité aérogaati Le rythme de deux sessions annuelles du GREAoac a
maintenir en I'état. Il est apprécié que des thé&uat soient présentées mettant a profit le tratende signaux

faibles plutot que la mise en avant d’événementetpels.

Le bureau de coordination mixte (BCM) rappelle lenalat du GPSA : placé sous l'autorité du directded’espace
aérien, le GPSA a pour mission d’analyser au nivedional les événements mixtes dans le domairia gestion du
trafic aérien, d’élaborer et de proposer aux aiéie’emploi et prestataires de services toute ragaopre a éviter le
renouvellement de ces événements (ou, & minimanagénleur fréquence d’occurrence) et a renforaesdcurité du
trafic aérien. Ce mandat, ainsi que le reglemetérigur, ont été réajustés par rapport a I'évotutior processus de
désignation des membres civils. Ces derniers aillelirs bien été renouvelés et les co-présidentsdnt souhaité la

bienvenue.

4.2. Bilan statistique des événements mixtes

Le secrétariat permanent n'a présenté I'évolutiomodmbre d’événements mixtes reportés tant pailSEAdque par

les PSNA/D que pour le premier semestre 2022, argalendaire n’étant pas encore terminée.

Dans le cadre de son mandat, le BCM s'intéressepaticulierement aux rapprochements anormauwafaépn due

et non-due), aux avis de résolutions TCAS, awdenis de coordination et aux intrusions en espageracontrolé.
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Tout en restant dans la norme, le nombre de cand&énements mixtes notifiés par la Défense desrsupérieur a
celui de la DSNA. Une analyse menée sur un éclamige significatif n'a cependant pas permis diéterminer la

cause. Aussi, il sera mené une nouvelle campagdépmtmiillement des FNE début 2023.
Le nombre de RA-TCAS est en baisse avec seulemm@sElvénements reportés.

Les intrusions CAG en espace militaire ont une aecd a la baisse par rapport a 2021 tandis guetitasions CAM

en espace DSNA se maintiennent.

Le nombre de MASA réalisées est fluctuant, et mecateurs sont peut-étre a repenser. Le nombrL@EC ayant

entrainé des MASA demeure important contrairemanmtanbre de confirmations d’identité qui est adésbe.

Le co-président militaire a profité de I'évocatiale ces chiffres pour rappeler que le RTBA devraiblger
prochainement dans son design, et qu’une acticcodenunication devra étre réalisée afin de maintanitigilance

de tous les acteurs.

4.3. Retour sur les recommandations des GPSA précédents

Un point est fait sur les recommandations émisesegaGPSA précédents :
- refonte du protocole de coordination de niveau 3travail en cours ;
- mise a jour du protocole vols prioritaires :action close :

- protocole d’accord relatif aux procédures de convagge du type « block-level » projet de protocole

abandonné. Travail sur un protocole « dispositif panceuvrant ».

Certaines recommandations du GPSA 12 n'ont pagetehues par les exploitants d’aéronefs ; I'arguatemn
concernant la modification du taux descente stahétant recevable (surconsommation de carburamtysoavion de

chasse). Il revient au contréleur d’assurer lesuisdmns avec une marge suffisante pour évitesilkyses TCAS.





4.4. Etude des dossiers d’analyse nationale présents&sagice
N° . , :
Evenement Date Aéronefs Aéronefs Types de vol Organismes concernés
M22/03 03/11/2021 ROGUES 62 ELY026 CAM T/ CAG IFR CDC Rambert
CSDOG puis ESCA Orange /
M22/04 18/11/2021 COTON 32 EMY8064 CAM T/ CAG IFR CCAMP
M22/05 | 12/01/2022 TARPON 17 FHEPG CAM |/ CAG IFR CCER;:rZri;X I CCA

A l'occasion de I'étude du dossier M22/03, quelgéelsanges ont concerné :

le RETEX local diffusé a 'ensemble des contréleues CFA souhaiterait qu'il soit davantage dééillype,

objectif, orientation, ...) dans les fiches de clétuy

la perception de I'état de santé ou de fatigue dhdividu par le collectif qui a amené a modifieneu
recommandation. L'expert pilote civil a partagé sxpérience concernant la mise en doute des capacit

cognitives de I'interlocuteur dans certaines siturat.

Le dossier M22/04 a généré des discussions ssujets suivants :

la différence entre la probabilité de nouvelle ooence des deux événements présentés : celle-endée
I'analyse faite selon la perception du BCM ou d&QS/S locale, renforcée par le fait que certaiotetas

contributifs ne sont pas rattachés aux deux in¢gden

la phraséologie d’urgence : souvent oubliée et misavant lors des GPSA ne refléte pas la majdegicas
ou elle est correctement usitée. Le CFA prévoitéddiser une étude plus approfondie de son usageiaule
ses organismes a travers un échantillonnage désalg bande. La DGA précise que ses unités déposer
systématiquement une FNE lors de I'emploi de qattaséologie d’'urgence. Il a néanmoins été détéraire

dans ce cas précis, I'absence de celle-ci n'a tgagréfacteur contributif ;

le travail dans une zone perméable au trafic mivilique de nombreuses restrictions d’'évolutionusé
charge de travail supplémentaire, tant pour letgilgue pour le contréleur, entrainant une incorbgié
entre la mission et le choix de la zone d’entraieeinqui doit étre davantage sécurisée (zone tampon,

fermeture de I'axe de transit civil, ...). La stragde gestion de zone a donc été inadaptée ;

la connaissance mutuelle du contréleur avec le JEA@obable méconnaissance de I'espace aériesmgst

de paix par ce dernier ;

I'algorithme du TCAS et son évolution vis-a-vis desrformances des appareils militaires dont |'aselg

permis de supprimer un facteur contributif ;

I'utilisation de la visualisation IRMA a 'ESCA Onage. Actuellement interdit dans cet ESCA en targ qu
support de contr6le, il serait intéressant de parenaux contrdleurs de I'utiliser, via une étudesgcurité, a

l'instar des ESCA de Villacoublay et de Salon.

Enfin, concernant le dossier M22/05, il est & smér que la DGA EV a instauré une pratique visaémattre une

FNE lors de tout emploi de la phraséologie d'urgeingie les normes minimales de séparations a@mnegpectées ou

non.





Les recommandations émises par le groupe sontrié&seen annexe 1.

45. Lathématigue « intrusions en TSA 200 »

L’étude de cette thématique a généré quelques siéhatla pertinence des recommandations proposgemgété

basculées en simples rappels et sur le besoimgidifitation des LOA liées a cette zone complexe.
Les recommandations émises par le groupe sontrjéeEseen annexe 2.

4.6. Points sur les travaux du BCM

Suite a I'étude de la thématique sur la procédurendinuum » réalisée lors du GPSALl, un flyeréaédité et sera

distribué auprés des contrbleurs de la DSNA awetsagiu bulletin de sécurité aérienne.

Le CNFAS et la DSAC se sont montrés vivement is@#e pour le diffuser auprés de leurs propres nesmdtr

agents ; le BCM assurera sa transmission.

Un projet de vidéo sur le RTBA est en cours ; leMBEspére que son montage sera finalisé lors dedehpine

session.

4.7. Date de la prochaine session

La date de la prochaine session pléniére est éinéeavril 2023

Les coprésidents remercient les difféerents memétresperts pour le déroulement de cette sess®mapipellent que,

dans un contexte RH contraint, le travail des é@atrs a poste doit étre facilité par la vigilarse I'échelon

supérieur qui doit leur fournir les outils et médbe adaptés a leurs missions.

L’ordre du jour ayant été épuisé, les coprésidievesnt la séance.

Les coprésidents du GPSA

Le directeur ad;oang )
aéroports et navigation agnenne

““Yann LE FABLEC






Annexe 1

Récapitulatif des recommandations et rappels felatix dossiers d’analyse nationale

Dossiers

NO

Destinataires

Recommandations

M22/03

01

02

Pour pallier une préparation insuffisante ou unt gtsychique
inadéquat du contrdleur, plusieurs mesures d’adtidou du risqug
doivent étre envisagées pour garantir la sécusties que I'ajout
d’'un superviseur, la releve du personnel, le regerta mission, ol
en dernier recours I'annulation de la mission.

Aux PSNA/D

CFA
COMALAT
ALAVIA
DGA EV

La transmission des informations dans le cadreadgréparatior]
d’'une mission aérienne contribue a la maitriseadeélcurité et dok
étre effectuée en amont de la mission. Chaque m@ande
contrble doit formaliser un processus de commuiticatde
coordination, de production et de transmission d'support
documentaire entre les équipes montantes et demuesd er
utilisant de facon adéquate I'ensemble des outitsardisposition
(quoi de neuf, consignes temporaires, ordres dy jmiefing...).
Dans le cadre d'une releve, l'intégralité de la wuentation
relative a toute mission complexe doit étre rigasement
transmise.

03

Au CFA (PSNA/D)

Partager les modifications des LOA a I'ensemble @B€ sachan
que ces derniers sont susceptibles de récupérespansabilité d
n'importe quelle partie de la France. Une étude ndise a
disposition de I'ensemble des LoA sur un OTC comrpaarrait
étre étudiée a cet effet.

\174

M22/04

04

Au CFAA, a la BAAC et ay
COMALAT

Le choix de I'emplacement géographique d’'une missi un
impact sur I'environnement aérien ; il est doncessaire que le
différents protagonistes se coordonnent en amocoratnuniquen
au centre de contrble avec un préavis suffisantsdeteun
géographigue concerné.

2]

05

06

07

Expliciter les criteres d'arrét des évolutions damscadre de |3
surveillance de missions CAS par les ESCA/CMC.

Au CFA

Selon la pertinence, effectuer une mise a jour aldotrmation
délivrée aux contréleurs d’'ESCA qui effectuentygmetde mission.

A la lumiere de cet événement, étudier la néceslitée mise 3
jour de la modélisation de I'activité proposée dessESCA/CMC
au vu de I'activité réellement rencontrée.

M22/05
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A la DSNA et aux PSNA/D

CFA
COMALAT
ALAVIA

DGA EV

L'utilisation d'un référentiel géographique commupour les
coordinations mixtes est primordiale ; les poinf&s3Csemblent étrg
la solution a privilégier.






Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avib@inatique pourront faire I'objet d’'une réfleximterne par les
bureaux de maitrise du risque ainsi que par learisgies a I'occasion de I'étude de ces cas concrets

v

(D

Dossiers Destinataires Rappels
La préparation et I'assimilation du briefing fonarpe intégrante d’'un
mission de défense aérienne.
Aux PSNA/D Sans négliger l'importance de la réalisation dessions de défende
CFA aérienne, le respect de la sécurité aérienne teigéranti.
ALAVIA Au méme titre que la phraséologie d'urgence, ldgeres de « stop
combat » doivent étre parfaitement connus par ¢atde des contrbleufs
M22/03 qualifiés.
La réglementation prévoit I'application d’une prdaée en cas de doute qur
Aux PSNA/D la santé mentale ou physique d’un agent (Instrnt®60/DSAE/DIRCAM
et Manuel SMQS du prestataire, R(UE) 2017/373 Arrl¥ksection 3). Lg
CFA contr6leur confronté a une situation personnellmmexe I'amenant & up
COMALAT . : . ) . R :
ALAVIA niveau de fatigue incompatible avec la réalisatdm ses taches ddit
DGA EV I'exprimer clairement et le travail en équipe dmrmettre de lever le doute
sur ce type de situation.
Conformément au PCAM 4.1.1.3, I'organisme de lauation aérienne et
Aux PSNA/D charge Qe prévenir les aborQages vis-a-vis dgmq&sroonnus ou observgs,
et de veiller au respect des limites de I'espacemé
CFA Conformément aux directives dispensées par le sémikEQS/S organis
COMALAT par le BCM, et diffusées sur le site de la DIA (pi¥
ALAVIA dircam.intradef.gouv.fr/index.php/fr/lien-utile/tdt la grille RAT doit étre
DGAEV remplie avec exactitude, systématiquement pouséeble des événemeijts
ATM, par les différents acteurs impliqués.
M22/04 Aux exploitants d'aéronefs
de la défense
CFA
CEAS Rappeler que sauf avis contraire de I'organismeadrole, I'affichage du
CEAM transpondeur (mode A et C) est obligatoire.
DRHAA-EFPN
ALAVIA
DGA EV
COMALAT
Aux exploitants d'aéronef: En CAM |, la séparation est due. Le visuel d’unapp, méme s’il sembl
de 1a défense assurerde' facto Ie,malnt'len qe la secgrlte aérienne, ne suffit pasr
s'affranchir de la séparation réglementaire.
CFA
CFAS
M22/05 CEAM
DRHAA-EFPN Rappeler aux équipages que, en CAM | et d’'une marénérale en vq
SIESA,\AVIIEAV contrdlé, ils doivent scrupuleusement respecteclEgances et les altitud¢s
our assurer le respect des séparations minimades ar le controle|:
COMALAT P P P P

U

le pilotage doit constituer une priorité sur legr@sitaches.
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A la DSNA et aux PSNA/D

En rappel de la recommandation n°14 de la thématigucoordinatiorn
mixte » du GPSA 12, encourager le croisement diésres, notamment p4d
le biais de visites, afin de mieux connaitre legaoismes adjacents, led

— =

S

CFA contraintes et leurs matériels.

COMALAT . R . _— et
ALAVIA Lorsqu'un doute subsiste quant a la compréhension’ioterprétation
DGA EV possible d’'une situation (ici le repére géograpaiqtile maintien du nivegu

de vol), un dialogue doit s'instaurer afin de letarte ambiguité.

Aux PSNA/D

CFA L'emploi de la phraséologie d'urgence est une @i reglementaire.

COMALAT
ALAVIA
DGA EV

S’assurer, lors de la formation ou du maintien denpétence, que |
I'ensemble des fonctionnalités du matériel soitreofdans le cas présert :
visualisation de [laltitude versus le niveau de,vtbuche «ALT »

A la DSNA différentes pages du tableau de visualisation h@éjgue, affichage

D

possible des zones).
A ce titre, le REX diffusé au sein du centre d’AQWINE pourrait servir
d’exemple de support de communication.






Annexe 2

Récapitulatif des recommandations relatives adantitique sur les intrusions en TSA200

Num
Dossier érota Destinataires Recommandations
tion
A la DSNA et aux Sensibiliser Ig; contrdleurs sur la différence dﬂio,ml, ent,re Igs
09 PSNA/D tt.arrr?eAs « no'Elf!er » et «.coordonner.», gt le cdsneeqt, gtudle'
l'intérét de définir les notions de notification @ coordination ep
CFA faisant évoluer les LOAd hoc.
COMALAT Lorsqu'une LOA évolue, transmettre de maniére sitighe les
10 ALAVIA implications opérationnelles des changements udilescontroleurs
thématique DGAEV (et le cas echeant les raisons associées).
intrusions en En renouvellement de la recommandation 04 du GP5/AetOen
TSA200 appui_de la recommandation ANSP2 de I'EAPAIRR, &udc
11 A la DSNA S : .
nouveau la possibilité technique et la plus-valuepdramétrage d
I’APW sur les zones ségréguées de type TSA, TREBA.
Reprendre les LOA concernant la TSA200 pour détegmsi tous
12 A la DSNA et au CFA | les interlocuteurs sont parfaitement identifiéseet améliorer |4
lisibilité dans un souci de simplification des pedares.

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avia@imatique pourront faire I'objet d’'une réflexioerne par les
bureaux de maitrise du risque ainsi que par leargsgies a I'occasion de I'étude de ce cas concret :

Dossier

Destinataires

Rappels

thématique
intrusions en
TSA200

Ala DSNA

En rappel de la thématique du GPSA 12, quelle qwer la raison
rappeler que toute intrusion dans une zone doite fdiobjet d'une
coordination avec I'OGE, seul organisme responsdbléactivation et de
la désactivation des zones, et point de contacjueniméme lors d'u

partage de la zone entre plusieurs centres, afidéfiair une stratégie de

sortie.

D

—

En rappel de la thématique du GPSA 12, s’assuremguinformation g
bien été prise en compte par I'ensemble des actemernés (par exemp
par le biais d'uneheck list d’accusé-réception ou de prise en compte d
information).

e
UNE

Lors de [lactivation d'une zone ségréguée/restegintensibiliser le
contrbleurs a la vérification d'impact sur la rostévie par les appareils,
agir en conséquence le cas échéant.

1°Z}

(D
—

Sensibiliser les contréleurs au respect des tedeesLOA en s’adressa
aux interlocuteurs pré-identifiés, quitte a notifidoute anomalig
d’interlocuteur (exemple : contact injoignable).

En rappel de la recommandation 01 du GPSA 03, lsiéissr a nouveau le|
contrbleurs sur le message « orage » qui ne sigpés la fin de I'activitg
défense mais que cette derniere va adapter sovit@qiiour faciliter la
gestion des vols CAG en fonction du protocole aqueur. De plus, il es
rappelé au CDS que toute condition orageuse pougémerer de

v)

—

o

intrusions en zone doit faire I'objet d'un messdgderte orage.






thématique
intrusions en
TSA200

Aux PSNA/D

CFA
COMALAT
ALAVIA
DGA EV

En rappel de la recommandation 06 du GPSA 05, ingaff aux
contrbleurs de la défense la nécessité de coordawee les contréleur de
la DSNA les mesures éventuellement entreprises gires la stratégie
mener pour garantir une sortie de zone efficace,ctntréleurs DSNA
n'ayant pas systématiguement la visualisation, anicbnnaissance d¢s
intentions/clairances, des trafics militaires.

} %

En rappel de la recommandation ANSP12 de I'EAPAIRRliorer leg
procédures de coordinations entre les unités déaencivilo-militaires
adjacentes.

A la DSNA et aux PSNA/D

CFA
COMALAT

—*

En rappel de la recommandation 14 du GPSA 12, eagetle croisemer
des cultures, notamment par le biais de visites, dau briefings
d’acculturation a la CAM dispensés par le BCM.

ALAVIA
DGA EV

En rappel de la recommandation 13 du GPSA 12, wassle la mise §
disposition, dans le MANEX et le PFU, des inforroa nécessairds
permettant de connaitre et respecter les LOA civillitaires régissant lep
procédures des organismes adjacents, leurs modesici®@nnement aingi
que leurs espaces aériens.
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POUR LA SECURITE DE LA GESTION
DU TRAFIC AERIEN

Dossier d’analyse nationale

Evénement Mixte M 22 /05
CCA BORDEAUX - CCER CAZAUX
CCABIARRITZ - CCER MARSAN
TARPON 17 - FHFPG
du 12 janvier 2022
Rapprochement anormal — séparation due — HN80
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FNE 001MDE2022

FNE EX22LFBD00015
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SYNOPSIS

Nature de  I'événement

Rapprochement anormal — séparation due — HN80

Jour, date et heure

12/01/2022 a 09nho7

uTC

Lieu au-dessus des zones LF-R33 et LF-R40B

Type d'espace SIV BIARRITZ

Classe d'espace G

AERONEF IMPLIQUE

IDENTIFICATION FHFPG TARPON 17
TYPE D'AERONEF 1C172 1 ALPHAJET
EXPLOITANT NC DGA EV
NATURE DU VOL transit essais
REGIME DE VOL CAG IFR CAM |

TRAJET

CONFIGURATION

BISCARROSSE - BIARRITZ

5100ft QNH 1034

CAZAUX - CAZAUX

5700ft QNH 1035

VITESSE Vs 135kt Vs 310kt
ORGANISME CONCERNE SIV BIARRITZ CCER MARSAN
EQUIPEMENT BORD NC Sans objet
ALARME FDS sur secteur NC Sans objet
ALARME TCAS NC Sans objet
CONDITIONS DE VOL
(selon pilotes) VMC VMC
e o ou
SEPARATIONS NC Quelques NM / 700ft
MINIMALES
(selon pilotes)

SEPARATIONS MINIMALES selon enregistrements radars : 2,58NM / 650ft.






1. FAITS ETABLIS
1.1. EXPOSE DES FAITS
1.1.1. Profil du vol

Le vol d’essai avait pour but la calibration d’un radar en place a Dax.

Le CCER CAZAUX assure le départ de TARPON 17, le transit vers son axe de travail et une branche dans les
espaces aeriens de CAZAUX. Le CCER MARSAN contréle la majeure partie de I’essai.

FHFPG est en CAG IFR vers BIARRITZ, sous le contréle d’AQUITAINE (CCA BORDEAUX) puis de
BIARRITZ.

1.1.2. Mise en place au CCER CAZAUX

La mise en place au CCER CAZAUX est conforme au MANEX et aux régles d’emploi des controleurs.
Un bindme expérimenté est en place : un controleur (qualifié CDQ) et un chef de quart.
Il s’agit du premier vol de la journée.

Le temps de préparation des positions de contréle, le sas cognitif et le temps de vacation ont été respectés.
1.1.3. Mise en place au CCER MARSAN
La mise en place au CCER MARSAN est conforme au MANEX et aux reégles d’emploi des controleurs.

Le controleur est nouvellement qualifié mais trés familier du systeme (CLA 2000).
Le chef de quart est expérimenté.
Les temps de vacation, de tenue de poste et le sas cognitif ont été respectés

1.1.4. Evénement

Avant le décollage de TARPON 17, le CCER MARSAN se coordonne avec le CCER CAZAUX afin de le
récupérer au-dessus de son plancher de contréle (5000ft AMSL). Ainsi, le CCER CAZAUX doit initialement
contréler TARPON 17 durant sa montée, et coordonner son transit avec AQUITAINE

FHFPG étant déja a 5000ft AMSL, le CCER CAZAUX adapte la trajectoire et 1’altitude du TARPONI17
initialement prévue & 5000ft AMSL pour effectuer sa calibration.

Le CMC CAZAUX autorise le décollage de TARPON 17 vers 5000ft AMSL. Ce dernier annonce avoir des
problémes de GPS et qu’il devra entrer les points de survol manuellement. Le CCER CAZAUX 1’autorise Vers
6000ft AMSL, fait ’annonce trafic du FHFPG, coordonne avec AQUITAINE, puis le transféere au CCER
MARSAN. Ce dernier renouvellera deux fois I’annonce trafic, et TARPON 17 annoncera le visuel du FHFPG.
Cependant, TARPON 17, étant occupé a régler son GPS, ne maintiendra pas son altitude et se rapprochera du
FHFPG a 2,58NM / 650ft.

1.2. SITUATION ET SCHEMA DESCRIPTIF DE L’EVENEMENT

08h33°15°" : briefing entre les CER CAZAUX et MARSAN pour confirmation des fréquences, IFF et répartition
du vol en fonction de sa position.

08h41” : mise en route du TARPON 17.

08h52’ : le CER MARSAN demande au CER CAZAUX de coordonner avec AQUITAINE pendant la montée car
son plancher de contréle débute a 5000°.

08h53°58”” : CCER CAZAUX coordonne TARPON 17 avec AQUITAINE. Celui-ci effectuera un vol de quelques
minutes dans ’AWY entre CAZAUX et MARSAN a 5000ft AMSL sous controle du CCER MARSAN, et pas plus
au sud que le trait nord de la LF-D122B. Ayant apergu le FHFPG a 5000ft, il annonce qu’il restera derriére lui.

! Le CCER CAZAUX applique la LoA liant Aquitaine et le CCER CAZAUX (Annexe 3 — Paragraphe 3.1 « cas des transits en
CAM | »), stipulant que « Le CCER de CAZAUX peut étre amené a demander des transits dans le volume de la TMA
AQUITAINE afin de transférer les aéronefs entre CCER. L’expression de ces besoins s’effectuera sur la base de demande de
coordination (soumises a autorisation du CCA AQUITAINE) »
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08h58°30”" : le CMC CAZAUX autorise le décollage de TARPON 17 et I’autorise & monter vers 5000 QNH.

08h59°50”° : Le CCER CAZAUX appelle I’ingénieur en charge de la calibration pour lui demander la possibilité
d’effectuer la passe d’essai a 6000’ cause trafic, ce qui est approuvé.

09h00°10>* : TARPON 17 indique 8 CAZAUX qu’il a un probléme de GPS et qu’il devra entrer les points
manuellement.

09h00°19*” : FHFPG est transféré a BIARRITZ.
09h00°55”" : TARPON 17 indique avoir récupéré le GPS et s’annonce a 12 Nm du premier point d’essai.

09h01°11°” : coordination entre CCER CAZAUX et AQUITAINE pour la montée & 6000ft AMSL. TARPON 17
est détecté radar par AQUITAINE qui approuve la séparation, mais comprend que le vol s’effectue dans les limites
latérales des corridors D122A et B.

[\
W

|
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Visualisation CCER CAZAUX Visualisation AQUITAINE

09h01°05”* : CCER CAZAUX avertit TARPON 17 de la nécessité de monter a 6000° a cause du FHFPG. Ce
dernier annonce « pas de souci pour nous, on est a 6000 maintenant 1035 ».

09h02°03°” : transfert de contr6le du TARPON 17 vers le CCER MARSAN, effectif a 09h03°25”".





09h03°27"* : AQUITAINE appelle le CCER CAZAUX (qui n’a alors plus TARPON 17 en compte) car il s’apercoit
que le TARPON 17 est en descente, et selon sa visualisation il n’est méme jamais monté a 6000ft AMSL.
Différentes coordinations s’effectuent alors entre les deux CCER pour faire remonter TARPON 17 a 6000° AMSL.
Pendant ce temps, TARPON17 est passé du FL54 (6000” AMSL) au FL51 (5700° AMSL).

09h03°55”* : CCER MARSAN fait I’information de trafic du FHFPG au TARPON 17, puis une seconde fois a
09h05°40°.

09h04°54”> : AQUITAINE rappelle le CCER CAZAUX par rapport a I’altitude de TARPON 17 visualisé¢ a
AQUITAINE & 5400ft AMSL. Le CCER CAZAUX répond qu’il est en contact avec le CCER MARSAN, qu’il est
au courant du FHFPG et qu’il I’a fait remonter a 6000 AMSL. Il s’ensuit un long échange sur la différence
d’altitude affichée sur les radars de CAZAUX et d’AQUITAINE, le premier voyant sur son écran le FHFPG a
4400ft AMSL et le TARPON 17 & 5600ft AMSL, le second voyant FHFPG & 5000ft AMSL et le TARPON a
5600ft AMSL.

09h06°03”" : AQUITAINE appelle BIARRITZ pour lui demander de descendre FHFPG car il n’est pas sépar¢ du
TARPON17. BIARRITZ explique que CCER MARSAN lui a coordonné le vol qui resterait a 6000ft, au-dessus du
FHFPG puis qu’il tournerait le TARPON dans ses zones.

09h06°49°” : TARPON 17 annonce le visuel sur FHFPG.





09h07°10”* : FHFPG monte de 100’ et TARPON 17 est en légére descente.

09h07°29’" : Point critique 2.58NM/650ft

09h07°40” : le CCER MARSAN fait confirmer I’altitude au TARPON 17 ; le pilote lui répond qu’il est descendu a
5700ft AMSL en réglant son GPS, qu’il remonte a 6000ft, et confirme qu’il a toujours visuel sur le FHFPG.

09h08°18”’ : Normes de séparation retrouvées.

2. ANALYSE DE I’EVENEMENT
2.1. LA PERTE D’ALTITUDE DU TARPON 17
Dés la prise en compte par le CCER CAZAUX, TARPON 17 se rend compte d’un dysfonctionnement de son GPS.

Les coordonnées des premiers points d’essai ont été entrées par la place arriére au sol. Une fois décollé, la place
arriere effectue un « transfert » des points depuis son GPS vers celui du pilote. Ce transfert échoue, ce qui oblige le
pilote a entrer ces points manuellement dans son GPS durant le vol.

Ce GPS se situe sur le coté droit de la casquette du tableau de commande, ce qui impose pour le pilote de :

e Régler sa manette de gaz ;
¢ Prendre le manche de la main gauche ;
o Utiliser la main droite pour entrer les points dans le GPS.

De plus PALPHAJET n’étant pas équipé de pilote automatique, la fluctuation d’altitude est alors presque
« obligatoire » avec un pilotage « main gauche », une charge de travail élevée demandant une dextérité ainsi qu’une
précision manuelle importante, et une attention divisée entre I’interface du GPS et les autres indicateurs de
paramétres de vols (vitesse, cap, altitude, etc.). Cependant, cette contrainte induite n’a pas été signalée au
contrdleur qui n’a donc pas pu prendre conscience du risque de perte d’altitude engendrée.





Il confirme qu’il est descendu involontairement mais qu’il avait le visuel durant toute cette phase : «j acquiers
visuel du trafic a 5000 ft ; nous le laissons a quelques nautiques a notre droite et je descends a nouveau
involontairement a 5700 ft durant la phase ou je surveille cet appareil que nous doublons. »

Enfin, sa représentation mentale est erronée dans le sens otl, méme si, in fine, la sécurité n’est pas engagée, il est en
CAM | et il y a des normes de séparation & respecter : « A aucun moment et quelle que soit mon altitude je n’ai
Uimpression d’enfreindre des limites de proximité avec cet appareil que je vois et qui n’a pas une trajectoire
conflictuelle avec la notre. »

2.2. LA CONNAISSANCE DU MATERIEL ET DE SON ENVIRONNEMENT
2.3.1. Affichage différent des altitudes

Malgré la coordination téléphonique en amont explicitant la séparation verticale prévue, le schéma mental du
contrdleur d’AQUITAINE est différent, car il est convaincu de la non-séparation initiale des aéronefs.

Visuellement sur son écran, AQUITAINE voit le FHFPG a 5000° et le TARPON 17 a 055. 1l interpréte le 055
comme étant 5500° QNH. C’est une erreur de perception, puisque sur I’affichage des écrans radar IRMA, le
passage du calage au QNH (4 digits) au calage 1013 (3 digits) se fait & 5000ft QNH ; d’ou la visualisation de 1’un
en altitude et de 1’autre en hiveau de vol. De plus avec un QNH élevé (1035 ce jour-1a), la différence altimétrique
est importante (616ft).

AQUITAINE n’a pas pensé a utiliser la touche « ALT » disponible sur le bandeau du bas sur IRMA et qui permet,
momentanément, de visualiser 1’altitude sur toutes les étiquettes avions. En étant visuellement au FL054, le Tarpon
était en fait a 6000ft QNH 1035.

La non utilisation de cette touche peut s’expliquer par une méconnaissance de la fonctionnalité, car employé peu
souvent, auquel s’est ajouté un biais d’habitude.
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AQUITAINE étant convaincu d’avoir la bonne représentation de I’environnement, le contrdleur focalise sur la
différence d’altitude entre les deux appareils qui, pour lui, ne respecte pas la norme minimale de séparation.

De plus, comme il est certain que FHFPG est bien a 5000 QNH, c’est qu’obligatoirement 1’autre aéronef n’est pas
a la bonne altitude. Cette focalisation provoque un effet de tunnelisation qui I’empéche de réactualiser sa
perception de la situation.

De plus son raisonnement est conforté par les variations d’altitude de TARPON 17, synonyme d’un appareil non-
stable a 6000’ mais également par le doute émis le CCER CAZAUX qui s’interroge sur une potentielle évolution
de son appareil.

2.3.3. Coordination téléphonique

Le TARPON 17 est transféré au CCER MARSAN a 09h03°25°’. Toutefois, AQUITAINE rappelle le CCER
CAZAUX a 09h04’ pour demander a ce que TARPON 17 monte a 6000°. CAZAUX réexplique que 1’appareil n’est
plus avec lui mais avec le CCER MARSAN, et qu’il lui a ét¢é demandé de monter a 6000’. Le dialogue est long et
non productif. En effet, ce n’est qu’au bout de 45 secondes que CAZAUX et AQUITAINE se rendent comptent
qu’ils ne « voient » pas la méme chose (cf. §2.3.1). La conversation durera 1°10”’ soit I’équivalent de 5 Nm
parcourus alors que la situation devient urgente.

A plusieurs reprises, AQUITAINE fait part de son impossibilité de contacter directement CCER MARSAN par
téléphone malgré la lettre d’accord liant ces deux organismes ; aussi, CCER CAZAUX demandera au CCER
MARSAN de rappeler directement AQUITAINE.

Apres Vérification, il apparaitra que cette ligne directe existe bien mais est située en page 2 du tableau de
visualisation téléphonique, page treés rarement utilisée par les contrbleurs. Cette méconnaissance des moyens de
coordination existants entre ces deux organismes provient vraisemblablement du fait de la rareté des interactions
entre AQUITAINE et le CCER MARSAN.

2.3.4. Connaissance des zones

Lors de la premiére coordination téléphonique AQUITAINE ne connaissait pas (ou mal) les corridors de la LF-
D122 pris comme références lors de la communication. Ceux-ci ne sont d’ailleurs pas visualisés sur son écran.

AQUITAINE cherche a afficher les LF-D122 sur son écran radar mais ne trouve pas la touche, ce qui est normal
puisque celle-ci n’existe pas. Néanmoins, le controleur se les représente mentalement.

Il est compliqué de bien connaitre toutes les zones (méme si celles-ci sont particulierement proches de Bordeaux)
mais afin d’optimiser la coordination et afin de ne pas laisser un doute s’immiscer, il convient dans une telle
situation de demander un autre repere géographique afin de comprendre la trajectoire prévue par I’aéronef et de
contribuer a un meilleur partage de conscience de la situation.

2.3.5. Connaissance de ’organisme adjacent

AQUITAINE pensait que le CCER CAZAUX travaillait, comme lui, a I’aide d’IRMA ; ce qui n’est pas le cas. En
effet, les controleurs du CCER CAZAUX utilisent le matériel du CMC CAZAUX (CLA 2000) équipé d’une
PMR? ; I’écran IRMA n’étant qu’une aide supplémentaire au controle. 1l est d’ailleurs interdit au CCER CAZAUX
de controler sur cette visualisation.

Un échange, afin de mieux comprendre les contraintes de chacun, pourrait étre bénéfique.

2.3. DETECTION, GESTION ET RESOLUTION DU CONFLIT

Le CCER CAZAUX détecte trés tot le trafic conflictuel et anticipe la problématique en demandant a 1’ingénieur
d’essai responsable du vol, si 1’essai peut se faire a 6000ft QNH au lieu de 5000ft QNH. Aprés I’approbation de
I’équipe d’essai, le CCER CAZAUX coordonne avec AQUITAINE la montée puis le transit a 6000 QNH afin
d’assurer les 1000’ d’espacement vertical réglementaire.

Le CCER MARSAN détecte également t6t le conflit et I’annonce au pilote, qui confirme avoir visuel. Rassuré par
cette situation saine (visuel, trajectoires divergentes et 1000’ de séparation), le contréleur anticipe la suite du vol en
vérifiant notamment d’autres plans de vol CAG. Aussi, il est obligé de se lever de son poste de travail pour aller sur

2 Poursuite Multi Radars : 2 radars primaires + 2 radars secondaires





IRMA qui se trouve derriére lui. En effet, I’écran déporté® d’IRMA qu’il détient a poste ne lui permet pas de
réaliser ces actions. Habituellement c’est le chef de quart qui s’en occupe, mais a ce moment celui-ci était occupé
par des coordinations téléphoniques, notamment avec BIARRITZ. D¢s la détection de la perte d’altitude du
TARPON 17, le chef de quart interpelle immédiatement le contrdleur qui revient alors devant son écran radar.

En revanche I’erreur de 1’équipage dans le maintien de I’altitude (cf §2.1) n’a pas été correctement gérée dans la
mesure ou la premieére perte d’altitude (notifiée par AQUITAINE via CCER CAZAUX) aurait da alerter le CCER
MARSAN puisque TARPON 17 ne maintient pas correctement son niveau et qu’il n’y a aucune marge de sécurité
(1000’ uniguement et une projection de croisement a moins de 5 NM), il aurait été préférable de s’assurer que le
pilote maintienne impérativement son altitude, de le faire monter (ou virer) afin d’augmenter la marge de sécurité,
et de rester a poste pour surveiller le croisement ; cela aurait peut-étre permis d’éviter la deuxiéme perte d’altitude
détectée tardivement du fait de la configuration du poste de travail et ’IRMA. A ce moment-Ia, la phraséologie
d’urgence aurait dii étre employée plutdt que de faire confirmer 1’altitude au pilote, méme si, in fine, le pilote
remonte immédiatement.

Enfin, le contrdleur fait des informations de trafic (qui vont permettre d’acquérir le visuel), mais 1’information
sous-jacente de maintenir 1’altitude reste trop implicite. A ce moment-la un rappel du contrdleur, de maintenir
I’altitude, était impérieux et aurait permis une réactualisation la conscience du pilote davantage préoccupe a régler
son GPS qu’a assurer sa séparation dans les normes de la CAM 1.

2.4. CAUSES DE L’EVENEMENT

e Gestion de la situation BORD / Actions pilote / Non-respect de la clairance : Perte d’altitude de 300’ par
TARPON 17.

2.5. FACTEURS CONTRIBUTIFS

e Gestion de la situation SOL - Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes - Coordination
problématique

Les coordinations entre le CCER CAZAUX et AQUITAINE sont infructueuses.

e CONTEXTE EXTERIEUR / Dysfonctionnement BORD
Dysfonctionnement du GPS.
e Facteurs Humains / Charge de travail ressentie / Complexe/Atypique
La charge de travail du pilote augmente et est atypique, due au probléme de GPS.

e CONTEXTE ATC / Environnement local / Ergonomie outils de travail (systémes / équipements /
poste)

Paramétrages différents entre CAZAUX et AQUITAINE, et touche ALT non activée.
e Gestion de la situation SOL / Analyse de la situation / Exploitation des informations inadaptée
Erreur de perception et/ou raisonnement entre altitude et niveau de vol.

e Gestion de la situation SOL // Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes // Coordination
problématique

Probleme de référentiel dans la premiére coordination, et coordination avec le mauvais interlocuteur
(CAZAUX au lieu de MARSAN).

e CONTEXTE ATC [/ Environnement local / ERGONOMIE OUTILS DE TRAVAIL
(systémes/équipements/poste)

La position d’IRMA obligeant le contréleur a se lever pour chercher les informations PLN CAG.

e Gestion de la situation SOL / Gestion du trafic / Maitrise de la trajectoire de I'aéronef ou Clairance
inadéquate

% Simple recopie d’une image radar sans possibilité d’effectuer un quelconque action dessus (ex : faire glisser 1’écran, cliquer
sur les pistes...)






Marges de sécurité trop faible pour pouvoir commencer une autre tache.

e Gestion de la situation SOL / Communication SOL/BORD / non-utilisation de la phraséologie
d'urgence

La phraséologie d’évitement d’urgence n’est pas utilisée alors que les normes minimales de séparation sont
entameées.

3. CLASSEMENT DE IL’EVENEMENT

Le dossier traite de deux évenements (la coordination inter centre et le rapprochement hors norme) qui, bien
qu’imbriqués, doivent étre classés distinctement ; aussi, seules les gravités du FNE 001MDE2022 sont
indiquées. Ni AQUITAINE ni BIARRITZ n’ont souhaité faire une CLM. Ils ont seulement voulu participer a
une réunion commune ; c’est ce qui a été fait sous forme d’une CLS. C’est la raison pour laquelle seule la
grille RAT défense a été remplie :

PRESTATAIRE CIVIL PRESTATAIRE DEFENSE
Gravité ATM Globale C - Incident significatif
Gravité ATS / C — Modérée
Probabilité de nouvelle / 4 Faible
occurrence

4. DECISIONS DU GPSA

Le groupe approuve les mesures suivantes proposées au niveau local :

CCER CAZAUX :
e Présenter I’analyse de 1’événement & tous les contrbleurs en rappelant qu’il faut garder a I’esprit que
I’affichage des altitudes est différent a AQUITAINE et peut étre source de conflit.

CCER MARSAN :
e Présenter ’analyse de I’événement a tous les contréleurs en rappelant :
o Les cas ou I'utilisation de la phraséologie d’urgence est obligatoire ;
o Les services rendus en CAM I dans toutes les classes d’espace ;
o Qu’il faut garder a I’esprit que ’affichage des altitudes est différent a AQUITAINE et peut étre
source de conflit.
e Suivre la mise en place du poste IRMA 2000 DGA EV « maitre » sur la position prétée par ’ESCA au
CCER MARSAN. En attendant cette mise en place, prendre des mesures conservatoires quant a
I’utilisation d’IRMA.

Equipages DGA EV et coordinateur ATM :
e Dans la mesure du possible et lorsque 1’essai le nécessite, quelques jours auparavant, porter ces activités a
la connaissance de la subdivision Contr6le pour AQUITAINE et la subdivision Circulation aérienne pour
BIARRITZ. En tactique, prévenir le Chef de tour.

Equipages DGAEV :
e Prévenir le contrdle lorsque 1’équipage n’est pas ou plus en capacité de maintenir les éléments d’une

clairance.

AQUITAINE
e Faire un rappel sur la visualisation des différentes altitudes et sur 1’utilisation de la touche « ALT »
d’IRMA ;





o Un rappel sur la touche téléphonique pour joindre le CCER MARSAN et la présentation de 1’événement en
briefing.
AQUITAINE, CCER CAZAUX et MARSAN
e [ utilisation d’un référentiel commun (points significatifs communs) pour les coordinations entre
AQUITAINE et les CCER est primordiale. Ainsi les points CAG en 5 lettres semblent étre la solution a
privilégier.

Recommandations :
A la DSNA et aux PSNA/D :
e L’utilisation d’un référentiel géographique commun pour les coordinations mixtes est primordiale ; les

points CAG semblent étre la solution a privilégier.

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec le dossier d’analyse pourront faire 1’objet d’une réflexion
interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les unités a 1’occasion de 1’étude de ce cas concret :

Rappels :
Aux exploitants d’aéronefs de la Défense :
e En CAM I, la séparation est due. Le visuel d’un appareil, méme s’il semble assurer de facto le maintien

de la sécurité aérienne, ne suffit pas pour s’affranchir de la séparation réglementaire ;

e Rappeler aux équipages que, en CAM I et d’une maniére générale en vol contrélé, ils doivent
scrupuleusement respecter les clairances et les altitudes pour assurer le respect des séparations
minimales prévues par le contrdle : le pilotage doit constituer une priorité sur les autres taches.

A la DSNA et aux PSNA/D :

e En rappel de la recommandation n°14 de la thématique « coordination mixte » du GPSA 12, encourager
le croisement des cultures, notamment par le biais de visites, afin de mieux connaitre les organismes
adjacents, leurs contraintes et leurs matériels ;

e Lorsqu’un doute subsiste quant a la compréhension ou ’interprétation possible d’une situation (ici le
repére géographique et le maintien du niveau de vol), un dialogue doit s’instaurer afin de lever toute
ambiglité.

Aux PSNA/D :
e L’emploi de la phraséologie d’urgence est une obligation réglementaire.

AlaDSNA:
e S’assurer, lors de la formation ou du maintien de compétence, que le I’ensemble des fonctionnalités du
matériel soit connu (dans le cas présent : visualisation de I’altitude versus le niveau de vol, touche «
ALT », différentes pages du tableau de visualisation téléphonique, affichage possible des zones).

A ce titre, le REX diffusé au sein du centre d’AQUITAINE pourrait servir d’exemple de support de
communication..






ANNEXE 1

Formulaire de notification d’événement 001CZE2022

FORMULAIRE DE MOTIFICATION D'EVENEMENT [FNE)

ORGAMISME DE LA CIRCULATION AERIENNE

NOM de l'organisme : CCER CAZAUX
E-mai : BCM/BCD -
Destinataires : Tal . dsae-dircam-spemsa.traid fcbiilintradef goue It
Ted . 0145073347 PMIA BET1 42075 37

Enrggisdreamcnt kodal oMICZE2022 Molific | 14001/ 2022 Puibabd i 170172022 ot e 160372022
Enregisirement BEMBED Rl ke 17N E22 Clagse e - 1702022 Clohure nabanale
INFORMATIONS GENERALES

Ciate de I'&venement Heure (UTC) Posion de confrole ou cabme Fréquence I&lephons Piste(s) en service

1200/ 2022 0904 Contralewr 123,300 mHz

Lirid de Féwimemcent

Type doagace of N de la 7one

Clagse d'aspacs

Siuatdn dinstrichon

TMA 4 Aguitaine AW Clasza E Non
ThA4 Aquitaine
T¥PE D"EVEMEMENT ATM
incident de coordination | evec un organisme cvil national
AEROMNEF[S) CONCERNE(S)
Indicalil Gpérateur ¢ M
sl ol o | oo Hombre st Ragle AD de o Cap | FLMlbude | FLiblituds rést
ou |mrr|atru:ul_=.ninr'|- 55R type dadronai da vl / Type de vl départ darivés Autorise
tarpon 17 26 1 LAM - CER LFHL LFBC - CASALLE | 180
ALPHAJET B
FHFPG 1 CAG - IFR LFBD - LFBZ - BIARRITZ-| 200
CESSMA 1T2 BORDEALL BAYOMNKE
ANGLE]
REMSEIGHNEMENTS COMFLEMENTAIRES
Disgtances minimales
Selon le pilale plaigrant . Lalgraleamnanl . M licalemenl .
Selon e oonbrobeur Lattralemenl A0 MM Merlicalement Toon

Renssignemeants supplémentaires :

- et &vanemeant vous a-3-il dérangé dans la gestion du trate ¥ L

- Fait-glla suta 4 une demands du pilate 7 Maon
L'un des pilote a-til signeké voulorr déposer une nofification d'événsment 7 Maon
=@ Pl ean fourmiture O'une: informatcn @ raf 7 Qi

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Vol d’essais avec un Ajst, plastron au profit d'un radar sol situé & Dax. Besoin de la CER de Cazaux et de Marsan selon les passes. Cazaux Essais doit faire la montés et
le transférer rapidement & Marsan Essais pour la premiére passe qui commence dans la TMA 4 de classe E d’Aquitaine. Marsan Essais contrélant depuis I'approche de
Marsan (au lieu du CDC Marina en travaux) les frequences sont 123.300 (VHF communes aux approches) et 278.500. En accord avec Marsan, Cazaux Essais utilise
aussi 123.300 pour le vol (plusieurs transferts prévus entre Marsan et Cazaux). Avant la mise en route de I'Ajet il y a un échange téléphonique avec Marsan Essais pour
confirmer le décollage a I'heure et ce qui a été briefé pour le vol, je demande a Marsan si c’est eux qui coordonne avec Aquitaine ou si on le fait, Marsan me repond qu'ils
s'en occupent. Alors que I'Ajet est au décollage, Marsan Essais nous rappelle et nous demande de coordonner avec Aquitaine, nous sommes Surpris mais nous
acceptons. Aquitaine donne son accord mais il y a un Cessna C172, FHFPG, en IFR qui vient de décoller de Bordeaux pour Biarritz & 5000 ft QNH, nous nous mettons
d'accord avec Aquitaine pour monter notre Ajet et faire I'hippodrome en partie dans leur TMA a 6000 ft QNH au lieu de 5000 ft. Nous disons a Aquitaine que le vol va étre
pris en compte par Marsan Essais. Peu apres le décollage en 06 I'avion m'est transféré par le départ de Cazaux. Je lui confirme sa route vers le 1er point, je lul demande
de monter a 6000 ft QNH et lui annonce le frafic IFR génant a 5000 ft vers Biarritz. Je demande au chef de quart Essais si Marsan prefere que je garde I'appareil en
compte le temps de doubler le trafic et je lui demande que Marsan confirme qu'ils ont bien une LOA avec Aquitaine pour coordonner avec eux. Marsan repond que oui,
qu'ils veulent prendre I'Ajet en compte et qu'ils vont coordanner avec Aquitaine Mon avion est stable a 6000 ft, une dizaine de NM derriere I'lFR F-PG qui est stable a
5000 ft, je refais une info de trafic et Marsan Essais prend I'Ajet en compte sur la méme fréquence (123.300). Peu de temps aprés, je vois I'Ajet descendre et perdre 300
ft, par réflexe J'interviens sur la fréquence et lui ordonne de remonter a 6000 ft (il est encore 10 NM dermmiere F-PG). Aquitaine nous rappelle et se plaint du non maintien de
I'altitude coordonnée pour le croisement, I'Ajet est bien remonté a 6000 ft et est stable, nous demandons a Aquitaine de coordonner avec Marsan qui a pris I'avion en
compte. Aquitaine nous dit ne pas arriver a les joindre, nous demandons & Marsan de les contacter. Nous voyons ensuite I'Ajet stable a 6000 ft jusqu'au travers, environ 3
NM, de F-PG, il se met ensuite a descendre vers 5700 ft et stabilise, Aquitaine rappelle le chef de quart de Cazaux Essais dans la foulée qui lui répéte que c'est Marsan
Essais qui a l'avion en compte.






|

Actions entreprises : NOUS AVONS un vol avec 10 ajet qui doit transder dans les TMA d° Aquitaing Je Coordenne avec eux of
bansil qui doit se faite @ S000NH, j "ai leur accord sous réserve de les iappelern apras | envol.
Ja rappelle donc Agudains afin de respectsr lss consignes données, | 'en profite pour coordonner ls
transd &t la crossement evec F-PG qui volus vers BT.Z a S000' NI st donc décidé aa faire monter
notre aget @ S000'NH afin de respactar les normes de séparation.
aquitaine rappslia; j& n 'al pas la mams personns qu 'au préavis & le discours de celui-c &st diffiérent .
I reproche & natre )t de ne pas sunre la clarance coardonnée quelques secondes suparavant 1e
contidieur do CZX ordenne une monlée & G000°NIL
La visualisation sur notre position de controle n 'est pas en adéguation avec ks informations données
par le contrdlews de BDX
Afin de parker le méme langage, je donne au contrdleur de BDX les allitudes données par IRMA.._ i
continue de me dirs que i ne Yot pas les mamses. .
Hors IRMA &t les données de mon radar PMR sont concordantes” @ mats donc en doute es
infarmations du contrilenr BDX
Four mol, Majat est resté dans l2s normes de séparaton jusquad transtert avec e CCER de MOM qus a
liew & G9h042
Ou:k;gs secondes aprés ke banskerd, | "ajel descend un peu of prend une Uajecloire en rapprochement
de 2
Aqurtaine rappelia une fois encors alors que les apparails penétrent ke SIV da BTZ 1l me redit qua rajat
ne respects pas |'aftilude autorisée pour le transit, § 'ai beau lui dire que j8 ne vois pas les mémes
alttudes qua lul &t que dorénavant | ‘gjet ast an compte avec ls CCER da MOM, il rasts en liaison
tSphONKYEE Avas mot
Une fois ks conversation terminée, j appelie ke CCCR de MDM afin gu'ils se meltent en relation avec
Aquitaine.

Une explication a t ells sulieu?  Non

Aclions & entreprandre - Rawisu PC
Suite donngs . CLM

Analysa iniinle -

la CER Cazaux mavail plus Favion en comple kes du rapprochement. A la leciure du réel de CDB |, 8@ apparait guee colui d a loujours cu ke visuel du trafic mais quil a
lépérament pardu de I'altitude du fait de la charge de travail en cabine (I'aslphajst n'est pas doté de PA). La situation a5t restée maitrisés et non dangersuse. Une rastitution
serd Fale par le CCER Cazaux.






ANNEXE 2

Formulaire de notification d’événement 001MDE2022

FORMULAIRE DE NOTIFICATION D'EVEMEMEMNT (FME)

ORGANIEME DE LA CIRCULATION AERIENNE

NOM de l'organisme ! CCER MONT DE MARSAN
F-mail - BCMBCD :
Destinatalres : lel - dsae-drcam-spomsa trat fotiintradet gouy fr
Tal - 01.45.07.33.47 PHIA: 8614287537
Enragisirement local - 001MOE2022 | Notifig la - 14012022 Publigla :  17A012022 | Cloburé e . 18/02022
Enragisirement BGMEBCD . R b 171/ 2022 | Classa le . 17801/ 2022 | Clodug nislionasks .
INFORMATIONS GENERALES
[iate di Févsdnament Heure (UTC) Frosibon 48 controle o cabines Fréquane T&lsphone PIaiefa) en Senee
1201 A0 LE= i 1] Coantmileur 1233 mHz
L cler Fownemceml Typr dfespace of N™ di [ 2omne Classe d'espacs Sitsation d'nslruction
Morcanx 5 Classa G MNaon
TYPE D"EVEMEMENT ATM
Rapprochemant ancrmal | Séparation due / 70 "d HN < 80
AERCNEFIS) CONCERNE[S]
dicaalil opedraleur ¢ . ! . ! .
,.I,rr“,:::;ﬁﬁ;!}:u'u;'::,;; Code Momire et Régle Al de D':I'é.Elu Cap [LiARiude [LiAktude réel
ou imematriculaticn 55R type d'asmnel e vol | Type da vol dapart . Bulorisé
TARFMN 17 M0 1 CAM -1 LFHC - CASAL | LFHC - CASA | 200
ALPHAJCT D
FHFPG 1 CAG - IFR LFCZ - MIMIZAN LFBZ - BIARRITZ- 200
CESSMA 172 BAYCKME
AMNGLE
REMEEIGNEMENTS COMFLEMENTAIRES
Distances minimakes :
Salon ke pilsle plaignanl . Latéralemsant M licaleamend .
Saxlon b controleu Latiralement Mk ek il
Condition de val : WA
Renseignements supplémentaires
- Ut BvEnsment vous a-tl ddrangd dans k3 geshon du trahe @ Nan
- Fat-alle sute & une demande du plote 7 Nan
- Lun s pilole a-1-il sagnalt soaloir daposar wno nodification O'dsdnomant ? Min

- a Tl e feurnifieee dune niomation de frafic ? Oun






Croisement hors norme entre un alphage! TARPON 17 en comgie aved ke CCER de Mont de Marsan réalisant un finéraire imposé & 80001 QNH et un C172, FHFPG, un
IFR & 5000 ft ONH, provenance de Mimizan &t 4 destination de Biamtz Deux mformations de trafic effactuaes sur le trafic, acquismion visuelle par TARPON 17 {environ &
INM) et descente de cel-cit 4 5700 11 au moment de I'acquisinen Pas de phraséoicgie d'urgence uliisée

Actions entrepriges :

TARPON 17 st vanau par CER Cazaux dans i& SIV Aquitaine. La coordinaton entre cas deux
organismes permet d'etfectusr Mappadrome (o profil joint) & DK NH én garantssant 1a sAparation
avec FIIFPG
L pilote annonce des difficultés pour suivre ks points ( GPS HS au décollage et points rentres
erenis) Dewy informations de trafic sent donndées par le contrdleur. Le visuel est ensuite confirme
TARPON 17 s'orente vers ke point D (voir profil) alors qu'initialement ke profil précise que 'hipgodrome
sera fait dans le sens CFEDC. Ce qui sxphque que lalphajst s dings alors vers |e Sud mass trop &
rOusst par rapport aux attentes du cantrdleur Les vitesses ralatves des deux adronets expligue le
rapprochement A visuel, le pilote descend de 300° (FHFPG mente de 100°) ce qui et traduit par
raffichage des daux aéronafs (5700 et 5100 visualhsés par le contrdleur et be chef de quart) TARPON
17 est calé surc 1035 Hp et FHFPG sur 1034 Hp TARPON 17 remonte e confirme 4 deint reprises
wavoil pas mainlenu Nallitlude domandde.

Le rapprochement s'est effectud en espace G (sous TAWY) entre ke SIV de Biarritz ot le SIV Aquitaine.

Uns sxpcationa talle su bsu ?  Non

Acting & entroprenne - Privervatinn des enegistrements, Beviau PO Archivage 4 des fing stahsliques

Huibe donnés - HApanse rapide

Anahyse mitiak

perte dallilude sur un appaneil dépourve de pilode autemalique, le pilole dant oocupd & enlien les points d'essal sur son GFS difaillant Les rajecioines provacs par
l'essal nécessitent beaucoup de coordmabons avec pRUSISURS orgamsmes






ANNEXE 3

Formulaire de notification d’événement LFBD00015

Site CO 210172022
r
DESCRIPTION DE L'EVENEMENT
Etat d= traitemeant: En cours
Date d'ococumence Heure UTC Evénement Clasze d'espace Type d'espace Secteur
12012022 0920 EXZ2LFBEDOI0S BV
|Agronefs ; |
A@ronals concamas Typa D Vars Fagla de val FL
TARPOMNIT LFBC LFBC
FHFPG ci72 LFCS LFBZ IFR 5000
Autres aéronefs
Ligu :
ITI,.'pe[s] d'événement ; I

C0. Evenement mbce {CAM-CAG)

14, incident de coordination 04, avec un grganisme militaire
01. Rapprochement ; Séparation due Q0. Mon défini
[ciassement gravite |
ATM globala ATM Sal NDT
Local Sap. H: jen NM)
Mational Sap. V- (en pieds)

|Résume’ des faits |

[LFED] [RAPPROCHEMENT ANORMAL] TARPON17 FHFPG

| Faits rapportés |

Vers 09h00TU,

bFI?_%é:ﬁER nous demande ['autorisation de travailler dans nos espaces TMA4 au niveau des D122 avec TARPON17 & 5000 ft en contact avec la CCER
e .

Nous avons un trafic FHFPG LFCS-LFBZ en sortie de nos espaces & 5000ft & ce moment 1a.

J'autorise de "travail” du Tarpon17 en fonction de ce trafic.

Tarpr.Tn "L?chzcolle et est identifié dans les R31, la CCER LFBC rappelle pour nous prévenir que le Tarpon 17 monte finalement & 6000ft pour séparation

avec le F-PG.

Visuellement ce n'est pas ce que nous constatons, la séparation n'est pas effective et nous appelons la CCER LFBM pour le faire remonter...

iJ'apgel\e; Lllt:'tBZd pour lui demander si le Tarpon 17 lui a été coordonné et aussi de descendre FHFPG car le Tarpon s'en approche et est méme descendu a
a méme altitude..

BTN : Au tel avec la CER de BC, la contréleuse me dit qu'elle voit une séparation de 1200ft. Au radar, c'est largement moins de 1000ft.
Plus tard, la CER de EM nous appelle pour repenétrer dans nos espaces. Nous refusons sauf si TFR de FREQ. Finalement le pilote nous appelle. Il semble

que I'appareil ait un probléme de transpondeur.

|Ana|yse locale

En relecture sur le SNER (salle de REVISU) F-PG est stable FL44.

QNH est a 1035. En relecture sur le SNER salle d'approche, F-PG est a 5000', Aprés analyse il s'avére que le SNER (salle de revisu) était connecté au
mauvais réseau qui ne permettait pas d'avoir la fonction ALT.

Pas de HN détectée sur ELVIRA.

F-PG code 3774: Pas de déclenchement du STCA chez Aquitaine; vérifier si cela est normal ou pas..
Analyse en cours sub ETU

Ligne téléphonique avec CER Marsan & vérifier.

Les LOA CER LBC et CER LFBM avec Aquitaine ne sont pas identiques il faut peut prévoir une mise a jour ety insérer le fait d'utiliser le niveau de
transition plutot que 6000'QNH.

Il semble qu'il soit également possible que la visualsation radar entre CER BC et Aquitaine ne soit pas identique: a vérifier.





ANNEXE 4

Formulaire de notification d’événement LFBD00016

Zite LFED 12/01/2022

DESCRIPTION DE L'EVENEMENT

Etat d= fraitement: En cours

Cata d'occurrenca Heurs UTC Evanament Classe despace Type despace Sactaur

12/01/2022 Q%12 Ex22LFEDO0O1E E Thi&

IAamnEfs :

Asronefs concernés Type De Wers Regle de val FL
FHFPG c172 LFCS LFEZ FR 5000
TARPCOMNIT AJET LFBC LFBM CAM W 5500
Autres agronefs

Liew :

| Typeiz) devenement ;

(2. Rapprochement : Separation nan due 0. STCA
00. Evanement mixte (CAM-CAG)

|c12zzement gravite

ATHM globsale ATM Sol NDT
Local Sép. H: {en MNM)
Mational S&p. V' : (en pieds)

|recume des faits

[LFBZ] [RAPPROCHEMENT ANORMAL]

IF&I'[S [apportas

Un ctl CER de LFEM nous appelle pour n?rmlsr un transit dans nos espaces du TARPOM1T, AJET destination zones de LFEM
Appel pris par PC assistant da LFBZ . La CTL CER indiqua voir FHFPG. arrivaa LFEZ a 5000ft. On I'autoriss a garder la
TARPCM an fraq sl assurs la séparation & rests au-dassus du F-PG. Simultandmeant Aquitaine appalle paur 52 plaindrs du
TARPCOM dans ses aspacas (appel pris par CTL radar LFEZ ).

Dans la foulse on constate gue Tarpon descend a 500ft au-dessus du F-PG, avec déclenchement STCA. Info au F-P3G, quia
visuel. Le Tarpon remonte et s'éloigne.

Je _mgdpalle la CER qui explique que le pilote du Tarpon n'a pas respacte les consignes.

Episcde stressant, aggrave par une situation de CMD a Biamitz depuis le matin, qui mabilise les 2 CTL en poste

IAHEIE locale

Faint critque Elvira: 2.63NM E50R.
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ANNEXE 6

Transcription radio entre le CCER MARSAN et TARPON 17

Evenement : FNE 00TMDE22 du 12/01/2022
Transcription de la fréquence 123,3 de CCER Mont de Marsan
Heure de début : 09h03
Heure de fin : 09h09
Station Station | Heure UTC C cati Ob i
émettrice | réceptrice [(HHMMSS) e - L
Marsan - - . . . h=r,
essai larponl7 090327 |tarpon 17 marsan essais bonjour , identifié radar
Marsan - .
Tarponl7 . 090331 |marsan essais tarponl7 bonjour 5-5
essais
Mars_an TarsEaL7 09033 5-5 Ie.-galement vous avez passé le point C et vous allez vers
£55a1s ...c'est correct?
Marsan affirm on vire vers le point D un peu en vrac parce qu'on a des
T 17 ; 090341 . .
arpon essals GPS de merde donc euh il faudra faire avec
Marsan done procedez sur le point D et je vous informe dans votre
o Tarponl7 090348  |secteur 210 pour 10 NM un VFR stable a 6000 en direction de
® Biarritz,
Tarponl7 Marslan 090356 |on surveille.... Cessna 172..,
essais
T:;:;" Tarponl7 090407 | confirmez vous étes toujours a 6000 QNH1035?
Tarponl7 | Marsan 090410 |....QNH 1035 inaudible
€ssais
. d tpnl fai "hi i
Mars'an Tarpanl? 090459 onc tpn 7 vo'us aites I'hippodrome dans le sens inverse vous
€s5ais faites D-E-F c'est ¢a?
Mars
Tarponl7 arq_an 090506 |euh oui c'est ce qui est prévu, non?
essais
Marsan . . . .
essais Tarpon17 090510  [euh nous on avait vu l'inverse sur le profil mais v pas de souci
Tarponl7 ctl 090648 |on a visuel sur le VFR sur notre droite tarpon17
M .
arsa Tarponl7 090650 |bien regu tarponl7
essais
Mars_am Tarpon7 090742 confirmez vous étes toujours stable a 6000 pieds QNH1037
essais tarpon 177
. Marsan Je suis un peu descéndu je suis & 5700 1a mais forcement en
[ 1 17 . 7 . .
arpon essais 090747 essayant de rentrer des points avec euh...bref remonte a 6000
) Marsan . .
Tarponl? . 090756 |et on a toujours visuel sur le cessna
essais
Marsan . .. .
csais Tarponl7 090800 |ah regu,vous étes en de bonnes conditions au fait?
B Marsan L .
Tarponl? essais 090804 |au fait oui temps magnifique
Tarponl7 090820 |tarponl7 marsan essais le chef de quart chef de quart






Marsan

Tarpon! 7 ” 090822 |j'écoute
gssais
Marsan oui une précision,euh votre estimation par rapport & I'lFR qu'il )
coad | TRPORIT i 090824 _juw . surp Votrddeaite IaTnMe claitie :ombizﬁ? T chef de quare
Tarponl7 | M3 | g00g31  |raltitude de qui?
essais
Marsan . . . .
essdls Tarponl7 090835 |vous et l'appareil [FR a droite chef de quart
Tarpon17 Marsvan 090839 j'e1‘1 ?i aucune idée parce que je ne connais pas son altitude
essais précise
T r;e-r,‘.u j'av:ai.s Aquit.ainc gui s'enervait parce que pour eux vous
=t Tarpon17 090847 |étes passé a 100 pieds au dessus de l'avion,c'est cohérent pour chef de quart
vous?
Marsan ah non pas du tout ,parce qu.eje sais Pas s.i lui il est en~ niveau
Tarponl7 essais 090850 |peut etre ou a 1035 et effectivement je suis descendu & 57001t
1035 mais j'avais parfaitement visuel sur lui
Marsan oui pour moi j'avais la différence qui était correcte mais ‘
cxxals Tarponl7 090901 |Aquitaine me pa_rle de 100 ft bon on va voir avec eux merci chef de quart
bonne continuation
Marsan cela dit je vous avoue que c'est en regardant que je SFiS descendu
Tarpon17 Xeais 090912 |donc euh le risque était minime nous on est en parfait VFR avec

200km de visi






ANNEXE 7

Transcription téléphonique entre AQUITAINE et CCER CAZAUX

Evenement : FNE 00 CZEZ022
Transcription des conversations téléphoniques entre CER Cazaux (chef de quart) et Aquitaine approche -
Heure de début : 09h01
Heure de fin : ligne non enregistrée - heures approximatives - issues d'un rejes fourni par Aquilaine Q55

Station Station | Heure UTC Communications Observations
émettrice | réceptrice |(HHMMSS)
Aquitaine | CER CZX Allo
oul ¢'est encore le CEV de Cazaux, Done le Tarpon 17 jai
décollé . Iarrive sud MOTIK, route ENSAC et comme v'a le PG
CER CZX | Aquitaine qui va me déranger, je vais faire mes passes i six milles pieds
NH, comme ga je suis au dessus du PG et je peux continuer &
travail ler, si tu veux bien ?
OK alors si parce que j'ai un peu regardé, en fait moi je ne peux
Aquitaine | CER CZX pas m'afficher les D122, En fait..c'est , done dans le corridor tu
fais
N - Oui exactement, au sud de ¢a. Tu vois je serai toujours au sud de
CER CZX | Agquitaine MOTIK
Aquitaine | CER CZX Bon d'accord
CER CZX | Aquitaine d six milles pieds
Aquitaine | CER CZX C'est bon, on te voit, tu peux vy aller
CER CZX | Aquitaine OK merci, ciao
Aquitaine | CER CZX Salut
Evenement : FNE 00TCZEZ022
Trenseription des conversations téléphoniques entre CER Cazaux (chef de quart) et Aquitaine approche -
Heure de début : 09h03
Heure de fin : ligne non enrcgistrée - heures approximatives - issues d'un rejeu fourni par Aquitaing Q5SS
Station Station | Heure UTC A .
émettrice | réceptrice | (09h03) Communications Ohbservations
CER CZX | Aquitaine Alle
Oui ¢'était pour te dire, en fait 4 six milles pieds, avec le QNH, - [Contrdleur
Aquitaine | CER CZX tes pas séparé de cing milles, Si tu descends.. Euh.. Tu descends |différent de
jusqu'od avee ton ... l'appel de 09h01
CER CZX | Aquitaine Je suis & six milles NH
Aquitaine | CER CZX Hein 7
CER CZX | Aquitaine On va faire six milles NH
Oui mais & six milles NH, ¢a a pas l'air d'étre séparé parce que tu
Aquitaine | CER CZX vois il est 4 cing milles et l'autre euh ... la il est & cing milles ton
TARPON 7
CER ) ) ) conversation
CER CZX Cazaux Diavid t'es descendu & cing milles pieds ? Non . Ok Chef de quart
controleur d'essai
Conversation sur
autre combiné
CER CZX | CER MDM Denis tu pourras remonter & six milles NH téléphonigue
avec Marsan
Essais
Aquitaine | CER CZX Oui parce qu'il n'est jamais monté 4 six mille ct c'est pas séparé
CER CZX | Aquitaine Oui oui je sais bien je sais bien, mais tu sais que ... je m'en
occupe de ¢a






Evenement : FNE 001CZE2022
Transcription des conversations téléphoniques entre CER Cazaux (chef de quart) et Aquitaine approche -
Heure de début : 09h06
Heure de fin : ligne non enregistrée - heures approximatives - issues d'un rejeu fourni par Aquitaine Q58

Station

Station

Heure UTC

émettrice | réceptrice (09h03) Communications Observations

CER CZX | Aquitaine Allo

Aquitaine | CER CZX Chi ton avion | est toujours & cing mille quatre hein ? -
€coute maintenant il est avec Mont de Marsan Essais et je lui ai

CER CZX | Aquitaine redis de monter & six mille pieds NH, ils sont au courant du PG et
ils considérent que ...

Aquitaine | CER CZX ... Ui mais y'a pas de séparation toujours !

. . Mais je l'ai dit deja @ Mont de Marsan Essais done en fait je n'ai
RCZX .

£ AQRiEing plus l'avion donc vois avec Mont de Marsan Fssais

Aquitaine | CER CZX J'ai pas de ligne avec Mont de Marsan Essais

CERCZX | Aquitaine Bon je leur c.lemande de te rap|:.le1er, Tu vois 1].5_5{:nt train de
remonter et ils contactent aussi le SIV de Biarritz

Aquitaine | CER CZX Y'a toujours pas de séparation avec mon PG, Tu lewr dis de
monter 7

CER C¥X | Aquitaine O regarde ils sont en train de le faire

. y - . . . . .

Aquitaine | CER CZX O d«\lr]::um‘mut i I'heure ils sont en train de le faire, ¥'a toujours
pas mille pieds

CER CZX | Aquitaine Eluh co}'nment ¢a j'ai pas mille pieds? Moi j'ai plus que mille
pieds 1

Aquitaine | CER CZX A]? non, pour moi le mien est a cing mille, ]Ie tien il est & cing
mille six. Done v'a pas de séparation pour l'instant

CER CZX | Aquitaine Moi sur mon rfular. !c tien est 4 qufn.re mille quatre cents pieds et
le mien est & cing mille six cents pieds

Aquitaine | CER CZX Ah non moi jai mille, j'ai six cents pieds d'écart entre les deux la

CER CZX | Aquitaine Ah ben moi j'ai mille deux cents pieds

Aquitaine | CER CZX Ah ben v'a un probléme la






ANNEXE 8

Témoignages

Temoignage contréleur CCER CAZAUX :

Vol d’essais avec un ALPHAJET, plastron au profit d’un radar sol situé a Dax. Besoin de la CER de Cazaux et
de Marsan selon les passes.

Cazaux Essais doit faire la montée et le transférer rapidement a Marsan Essais pour la premiére passe qui
commence dans la TMA 4 de classe E d’Aquitaine.

Marsan Essais contrélant depuis 1’approche de Marsan (au lieu du CDC Marina en travaux) les fréquences
sont 123.300 (VHF communes aux approches) et 278.500. En accord avec Marsan, Cazaux Essais utilise aussi
123.300 pour le vol (plusieurs transferts prévus entre Marsan et Cazaux). Avant la mise en route de
I’ALPHAIJET il y a un échange téléphonique avec Marsan Essais pour confirmer le décollage a I’heure et ce
qui a été briefé pour le vol, je demande a Marsan si ¢’est eux qui coordonnent avec Aquitaine ou si on le fait,
Marsan me répond qu’ils s’en occupent. Alors que ’ALPHAJET est au décollage, Marsan Essais nous
rappelle et nous demande de coordonner avec Aquitaine, nous sommes surpris mais nous acceptons. Aquitaine
donne son accord mais il y a un Cessna C172, FHFPG, en IFR qui vient de décoller de Bordeaux pour Biarritz
a 5000 ft QNH, nous nous mettons d’accord avec Aquitaine pour monter notre ALPHAJET et faire
I’hippodrome en partie dans leur TMA a 6000 ft QNH au lieu de 5000 ft. Nous disons a Aquitaine que le vol
va étre pris en compte par Marsan Essais. Peu aprés le décollage en 06 1’avion m’est transféré par le départ de
Cazaux. Je lui confirme sa route vers le ler point, je lui demande de monter a 6000 ft QNH et lui annonce le
trafic IFR génant a 5000 ft vers Biarritz. Je demande au chef de quart Essais si Marsan préfere que je garde
I’appareil en compte le temps de doubler le trafic et je lui demande que Marsan confirme qu’ils ont bien une
LOA avec Aquitaine pour coordonner avec eux. Marsan répond que oui, qu’ils veulent prendre I’ ALPHAJET
en compte et qu’ils vont coordonner avec Aquitaine. Mon avion est stable a 6000 ft, une dizaine de NM
derriere I’'IFR F-PG qui est stable a 5000 ft, je refais une info de trafic et Marsan Essais prend I’ ALPHAJET
en compte sur la méme fréquence (123.300). Peu de temps apres, je vois ’ALPHAJET descendre et perdre
300 ft, par réflexe j’interviens sur la fréquence et lui ordonne de remonter a 6000 ft (il est encore 10 NM
derriere F-PG). Aquitaine nous rappelle et se plaint du non maintien de 1’altitude coordonnée pour le
croisement, I’ALPHAJET est bien remonté a 6000 ft et est stable, nous demandons a Aquitaine de coordonner
avec Marsan qui a pris I’avion en compte. Aquitaine nous dit ne pas arriver a les joindre, nous demandons a
Marsan de les contacter. Nous voyons ensuite 1’ Ajet stable a 6000 ft jusqu’au travers, environ 3 NM, de F-PG,
il se met ensuite a descendre vers 5700 ft et stabilise, Aquitaine rappelle le chef de quart Essais de Cazaux
dans la foulée qui lui répéte que c’est Marsan Essais qui a [’avion en compte.

Témoignage TARPON 17 :

Notre altitude initialement prévue de 5000 ft QNH est modifiée a 6000 ft pour séparation d’avec un trafic lent
a 5000 ft. Apres décollage, notre charge de travail est essentiellement axée sur 1’insertion des points de
navigation dans les GPS de bord dont I’ergonomie n’est pas des plus simples. Alors que nous entamons la
premiére branche de notre hippodrome au cap 200, je descends involontairement vers 5700 ft mais remonte
vers 6000 ft. Quelques minutes plus tard, j’acquiers visuel du trafic a 5000 ft ; nous le laissons a quelques
nautiques a notre droite et je descends a nouveau involontairement a 5700 ft durant la phase ou je surveille cet
appareil que nous doublons. A aucun moment et quelle que soit mon altitude je n’ai I’impression d’enfreindre
des limites de proximité avec cet appareil que je vois et qui n’a pas une trajectoire conflictuelle avec la notre.
Lors de la deuxiéme branche de I’hippodrome (cap 020), Marsan Essais nous propose d’altérer notre
trajectoire ou de passer avec Aquitaine. Nous prenons la deuxieme option, a un moment ou la gestion des
points futurs dans le GPS nous crée a nouveau une petite charge de travail, a laquelle s’ajoute la sélection de
fréquence VHF, elle aussi peu ergonomique (la sélection par rotacteur masque la fréquence en cours
d’affichage). Aquitaine nous accueille par un « ¢a fait une éternité que 1’on vous attendait sur la fréquence », et
nous signale qu’ils nous détectent a une altitude inférieure de 700 ft a celle a laquelle nous volons. Je suppose
qu’il s’agit de I’absence de correction par le contréleur d’ Aquitaine de 1’écart du mode C avec le QNH du jour
a 1035 hPa, c’est-a-dire sensiblement 620 ft. Je suppose également que cela devrait expliquer pourquoi il nous
a été annoncé qu’Aquitaine nous avait vus a 5100 ft (FL51 alticodeur) mais alors I’autre appareil n’aurait pas
dd non plus étre vu a 5000 ft mais a 4400 ft (FL44 alticodeur) Je ne fais cependant pas état de ces réflexions en
fréquence. Aprés la fin de cette 2e branche d’hippodrome nous demandons comme prévu a monter vers le
FL280 et sommes transférés avec Cazaux Essalis.
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PREAMBULE

L’analyse systémique annuelle des événements de sécurité aérienne permet au BCM
d’orienter le choix de ses thématiques, notamment selon leur occurrence, caractéristique de

potentiels signaux faibles. Le but est alors d’en identifier des points de fragilité ou de
vigilance.

Le graphique ci-dessous représente la répartition du nombre de FNE mixtes en 2019, 2020
et 2021 répartis en fonction du type d’événement (source OASIS).

FNL - Nombre de FNE

1 FNE - Evénement - Année

Ur RSt

FNE - Type d'évenement ATM

L’analyse de ce graphique permet de comptabiliser 337 incidents en lien avec le non-respect
par I'aéronef de la réglementation, de la procédure, ou de la clairance donnée. Ces trois
catégories seront nommées par la suite « non-respect procédurale ».

Coté civil, entre 2017 et 2021, 54 événements font références a la TSA200A.

L’analyse approfondie de ces données mettra en exergue la problématique des intrusions en
TSA200 par des IFR. Ces intrusions sont caractérisées par trois types d’événement ATM :

¢ Non-respect de la clairance : level bust, profil de vol (taux de montée), route, calage
altimétique, vitesse ;

¢ Non-respect de la procédure : plan de vol, roulage, SID, STAR, QFU ;

¢ Non-respect de la réglementation : intrusion IFR ou CAM ou en circuit d’aérodrome
ou en zone interdite, limitation de vitesse, alerte APW®, non emport d’équipement.

Cette thématique a pour objectif de donner des axes de réflexion aux différents prestataires
des services de la navigation aérienne en débutant par une analyse factuelle d’événements
représentatifs survenus depuis 2017, et en identifiant les causes principales sur lesquelles

! Area Proximity Warning





FNE - Nombre de FNE

des actions préventives simples peuvent étre mises en ceuvre. Cette restriction calendaire
permet d’observer les tendances globales sans pour autant traiter d’événements trop
anciens pour lesquels des mesures correctives auraient déja pu étre apportées par les
unités.

1. ETUDE STATISTIQUE (arrétée au 14/06/2022).

1.1 Gravité des événements
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La gravité des incidents liés au non-respect procédural est en tres grande majorité faible (E)
ou nulle (N), mais leur fréquence de répétition peut étre considérée comme un signal faible.
Ainsi 'occurrence de ces événements met en lumiére un point de fragilité dans le niveau de
sécurité globale.

1.2 Répartition mensuelle des incidents mixtes de non-respect du pilote
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FME - Evénement - Libellé calendaire du mois

Mis a part le pic de juillet compensé par la chute du mois d’aout - généralement synonyme
de baisse globale d’activité — et le faible nombre relatif d’incident pendant la période
hivernale, les événements se répartissent de maniére relativement uniforme tout au long de
année.





1.3 Unités concernées
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En raison du volume important de ses espaces aériens et de son nombre significatif d’unité
de contrble, 'armée de I'Air et de 'Espace notifie la majeure partie des problémes de non-

respect des ordres donnés.
Toutefois, une granulométrie plus fine de 'ensemble des organismes de contréle permet une
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On peut noter que le CDC? RAKI notifie la majeure partie des intrusions.

1.4 Causes principales des incidents mixtes de non-respect procédural
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Ces incidents proviennent logiqguement en tres grande majorité de problémes liés a la
gestion bord, mais également pour une part non négligeable en raison de la situation sol ; les
facteurs humains pouvant étre attribués au bord comme au sol.

En subdivisant et en mixant les causes principales en sous-catégorie, nous obtenons les
résultats suivant. Pour plus de clarté dans la présentation du graphique infra, seuls les
événements dont le nombre de FNE est supérieur a 5 sont reportés :
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La pénétration non autorisée d’espace aérien et le non-respect de la réglementation (dont
celle des conditions de pénétrations de zones) constituent la plus grande sous-catégorie des
causes de non-respect procédural, ce qui est confirmé par l'analyse des sous-types
d’événement. Pour plus de clarté dans la présentation du graphique infra, seuls les
événements dont le nombre de FNE est supérieur a 5 sont également reportés :
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Les intrusions dans les différentes zones en LTA font déja I'objet de thématiques spécifiques
(RTBA) ou de suivis particuliers dans le cadre de la sdreté aérienne (ZIT, P, D, R) via le
CDAOA par le biais de fiche d'infraction, de mesures POLAIR ou de rappels pédagogiques.
Ici, le reliquat des causes les plus importantes des événements de non-respect du pilote se
déroulent donc par des IFR et dans les zones « autres », c’est-a-dire dans les TSA/TRA.

Compte tenu du nombre trop important de FNE a traiter, 'analyse qui suivra se limitera aux
TSA dont le gestionnaire est RAKI. Cependant, le champ d’investigation demeurant encore
beaucoup trop vaste, il est nécessaire de s’y intéresser par échantillonnage.

Aussi, entre 2017 et 2022, I'étude de 48 événements donne la répartition suivante :
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La TSA 200 est la plus sujette a ce type d’événement, et 'analyse détaillée des causes de
'ensemble des FNE traitées fait part d’'un probleme sol plutét que bord.

En combinant les deux graphiques précédant nous obtenons :

. répartition des causes par zone et par année
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Ainsi, I'étude du non-respect par I'aéronef de la réglementation, de la procédure, ou de la
clairance donnée, se concentrera sur les intrusions en TSA 200 sous la gestion de RAKI.

2. EUROPEAN ACTION PLAN FOR AIRSPACE INFRINGEMENT RISK REDUCTION
(EAPAIRR - VERSION 2.0)

Les intrusions en zone ne sont pas des événements rares dans les espaces aériens
européens, et sans action franche des pilotes et des contréleurs aériens, ils pourraient avoir
pour conséquence une perte de séparation, voire une collision. La connaissance de la
sévérité de cette menace et le besoin d’assurer une utilisation de I'espace aérien en toute
sécurité a conduit au lancement de l'initiative d’amélioration de la sécurité due aux intrusions






dans I'espace aérien. Sa premiére action fut initiée en 2006 pour délivrer un plan d’action en
2009. Dix ans plus tard, les intrusions étant toujours présentes, linitiative européenne fut
renouvelée.

La plupart des intrusions sont dues a des pilotes en VFR, la majorité d’entre elles se
déroulant en TMA et en CTR. Les causes de ces événements concernent principalement la
planification de la navigation, la distraction dans le cockpit, et les difficultés en lien avec des
conditions météorologiques non prévues ou peu familieres. Cependant, les intrusions
concernent également les espaces aériens réservés : D, R, P, TSA et TRA.

L’EAPAIRR recommande un certain nombre d’actions dans les catégories suivantes :
e Conception de I'espace aérien,
e Prestation des services de la navigation aérienne,
e Utilisateurs de I'espace aérien,
e Prestation des services météorologiques,
e Autorités de régulation.

Aussi, une partie de ce plan d’action sera repris dans les recommandations de cette
thématique.

3. PRESENTATION DE LA TSA 200

La TSA200 est une zone exploitée par la Défense pour I'entrainement au combat des forces
aériennes, de vols d’aéronefs d’Etat télépilotés non habités, les activités de ravitaillements et
celles du SDA® (AWACS ou HAWKEYE évoluant sur lEPT* FR21).
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Cette zone, située a I'Est de la France impacte, quand elle est acti\-/“e, deux CRNA (-N et E)
en s’étendant sur six secteurs (double RX, SX, 1X, VX, QX).

Afin de permettre, une utilisation répondant aux besoins de la défense tout en limitant les
contraintes sur la gestion du trafic aérien commercial, la TSA200 a été découpée en
plusieurs secteurs (tous étagés entre le FL195 et UNL), activés au plus juste besoin. On
distingue ainsiles TSA 200 A, C, E, et W.

% SDA : Systéme de Détection Aéroporté
* Espace Préférentiel de Travail





Pour rappel, la différence entre TRA et TSA réside dans leur statut. Ainsi, une TSA est
normalement totalement impénétrable alors qu'une TRA est pénétrable sous condition de
coordination et d’acceptation par 'organisme gestionnaire.

4.  ANALYSE DES INTRUSIONS EN TSA 200.

L'étude des FNE a permis d’identifier quatre grandes causes a l'origine d’intrusion en
TSA200.

Aucune de ces intrusions n’a occasionné de perte de minima de séparation. Pourtant,
différents constats ont conduit le groupe a s'interroger sur l'efficacité des barrieres des
systemes de sécurité mis en place.

Tous les événements présentés sont du type: Non-respect par l'aéronef de la
réglementation / Intrusion IFR en espace aérien controlé.

4.1 Oubli de la transmission d’activation de la zone

Les FNE présentés infra font état d’'un oubli de transmission d’information entre plusieurs
organismes de contrdle concernant I'activation de la TSA200. Bien qu'’il soit long et fastidieux
de prévenir 'ensemble des centres adjacents de l'activation ou de la désactivation d’'une
zone, la maitrise de la situation awareness par 'ensemble des entités est nécessaire. Ces
événements sont a rapprocher du §2.2 de la thématique de coordination mixte présentée
lors du GPSA 12.

FNE 032CMLP2022

Résumé : RAKI contacte I'OCCD CHAMPAGNE pour activer la TSA 200A comme
programmé. La personne qui me répond n'est pas I'OCCD (mais le CSCAM), mais prend
l'information et dit qu'il transmettra. Trois IFR finiront par pénétrer la TSA 200A que RAKI
pensait active.

Cause : Facteurs Humains — Oubli. Le CSCAM CHAMPAGNE oublie de retransmettre a
’OCCD la demande d’activation de zone de RAKI.

Classement : N - Nulle / N - Nulle / 0 - Indéterminée

Analyse locale : activation tardive de la zone par I'OCCD CHAMPAGNE suite a un probléme
de transmission d’information.

FNE 001CMLP2021 — EX21LFFF00010
Résumé : Un liner a pénétré la TSA 200 sans autorisation ni coordination.

Cause : Gestion de la situation SOL — Coordination inter ou intra-secteurs / Organismes —
Information absente. L’activation de la TSA200A n’est jamais mentionnée.

Facteurs contributifs :

- Facteur Humain - Oubli : Le CRNA-E oublie de préciser a 'approche de Strasbourg que la
TSAZ200A est active.






- Gestion de la situation SOL — Analyse de la situation — Représentation mentale erronée :
Pour le contrdleur de Strasbourg, la TSA200A n’est pas active.

Classement : E - Faible / E - Faible / 4 - Faible

Analyse locale : L’'événement est causé par une mauvaise communication entre les
organismes de contréle. Le CRNA/E ne prévient pas STRASBOURG de I'activation de la
TSA200A. Aussi, pour STRASBOURG, la zone n’est donc pas active; donc lorsqu’il
demande au CRNA/N la poursuite du vol au FL250, ce dernier confond les interlocuteurs, et
demande a STRASBOURG de coordonner avec SAINT-DIZIER au lieu de I'OCCD
CHAMPAGNE. Le CRNA/N n’informe également pas STRASBOURG de I'activation de la
TSA200A. STRASBOURG coordonne alors une directe avec SAINT-DIZIER sans que ce
dernier évoque non plus 'activation de la TSA200A.

Ainsi, plusieurs coordinations s’opérent sans que l'activation de la TSA200A ne soit
mentionnée. Si STRASBOURG avait appelé 'OCCD CHAMPAGNE conformément a la
procédure, il est probable que ce dernier aurait sensibilisé le contrdle civil sur I'activation de
la zone de combat et aurait coordonné avec RAKI.

FNE 118CMLP2020

Résumé : Un liner pénetre la TSA200 sans autorisation. RAKI limite les évolutions de sa
patrouille.

Cause : Gestion de la situation SOL — Coordination inter-intra secteurs — Coordination
absente. Le CRNA/E ne transmet pas l'information a 'OCCD I'activation de la TSA200A.

Facteur contributif : Facteurs humains — Biais d’habitude. Le CRNA-E pense que 'OCCD
activera la zone comme a son habitude.

Classement : E - Faible / E - Faible / 4 - Faible

Analyse locale : Cet événement est principalement dd a un probléeme de communication et
de coordination entre 'OCCD CHAMPAGNE et le chef CRNA/E. En effet, lorsque RAKI
appelle 'OCCD pour activer la TSA200A, ce dernier ne répond pas. Conformément a la
procédure, RAKI prévient alors les chefs de salle CRNA/N et CRNA/E de I'activation de la
zone. Encore au téléphone avec RAKI, le chef de salle CNRA/E apercoit 'OCCD arriver a
poste. Il n'active pas la zone pensant que 'OCCD le ferait. LOCCD se rend compte
quelques minutes plus tard que la zone n’était pas active. Ainsi, le liner a pénétré sans le
savoir la TSA 200A puisqu’elle n’était pas visualisée par le contrdle civil.

CONCLUSION PARTIELLE DU 4.1 :

Si linformation concernant I'activation d’'une zone n’est pas diffusée a I'ensemble des
organismes intéressés, alors ces derniers peuvent donner une clairance inadéquate en toute
bonne foi, entrainent une intrusion en zone, ce qui est d’autant plus dangereux car, ne
visualisant pas les trafics militaires, ils ignorent le danger immédiat. En effet, les avions de
chasse, théoriquement protégés car ségrégué du reste du trafic aérien, peuvent évoluer tres
rapidement en altitude sans se préoccuper des espacements auprées des trafics extérieurs.






Une check list pour chaque action de coordination sous forme de tableau excel (numérique
ou imprimé) peut constituer un rempart simple mais efficace contre les oublis. Par exemple,
une simple ardoise sur laquelle figure en indélébile 'ensemble des organismes a contacter
par type de zone, et sur laquelle sont remplis les horaires d’activation permet d’'un rapide
coup d’ceil d’obtenir la situation awareness, voire de lever des doutes.

Enfin, il est préférable, dans le doute, de doubler une information que de penser qu’'une
tierce personne aura notifié une zone ou un appareil.

4.2 Connaissance et coordination des organismes

S'’il est évidemment primordial de maitriser parfaitement les caractéristiques de sa propre
zone de compétence afin de fournir des services ATM en toute sécurité, posséder une notion
des procédures, des LOA, et des espaces aériens associés aux zones de compétences des
centres adjacents est également essentielle. Ces événements sont a rapprocher du §82.3 de
la thématique de coordination mixte présentée lors du GPSA 12.

FNE 069CMLP2021 — 018RMS2021 — EX21LFEE01487
Résumé : Pénétration de la TSA200A pour cause de CB.
Cause : Contexte extérieur — Météo — Autre. Evitement de CB.

Facteurs contributifs : Organisation du travail — Réglementation/Espaces/Procédures —
Autre. Pas de procédure évitement de CB.

Classement : E - Faible / N - Nulle / O - Indéterminée

Analyse locale : Le CCl RAKI est informé en amont par lTOCCD CHAMPAGNE qu’'un
appareil en CAF IFR risque de pénétrer la TSA200A en raison de la présence de CB. lin'y a
pas eu de message "orage" émis par la partie civile.

NB : un focus sur la coordination en lien avec I'évitement des cellules orageuse sera
présenté au §4.4.

FNE 053CMLP2017

Résumé : un appareil civil se rapproche de la TSA 200E. N'ayant pas d'information sur cet
appareil, RAKI se rapproche des OCCD CHAMPAGNE et METRO. L'appareil aurait dd lui
étre notifié.

Cause : Coordination inter ou intra-secteurs/organismes — coordinations absente. Absence
de notification du vol FHPEB par le secteur du CRNA N.

Facteur contributif : Non-respect de la procédure — involontaire entre OCCD METRO et
CHAMPAGNE concernant les notifications en R321A.

Classement : E - Faible / N - Nulle / 3 - Modérée

Analyse locale : Le CRNA-N a oublié de notifier le vol auprés de 'OCCD METRO. Le CRNA-
E devant avoir le vol en compte aprés le CRNA-N contacte 'OCCD CHAMPAGNE pour lui
demander s’il est bien au courant que l'appareil est notifié. L'OCCD prend l'information
comme acquise en pensant que 'OCCD METRO a déja notifié le vol auprés de RAKI.
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FNEO19CMLP2017 — EX17LFEEEO00549

Résumé : RAKI constate qu'un appareil est sur le point de pénétrer la TSA200 - R321A,
activée au profit 'TEDCM. RAKI appelle le CRNA-E pour lui demander des explications. Ce
dernier I'informe que NANCY lui a donné la clairance de pénétration. Ce dernier confirme car
il a considéré que cette demande avait été faite en connaissance des zones de
responsabilité des organismes, et I'a autorisé car cela n'impactait pas son activité propre. Le
CRNA-E rappelle RAKI pour lui indiquer que le secteur n‘ayant pas de touche directe avec
RAKI et en I'absence de I'OCCD, il s'est retourné vers un organisme militaire.

Cause : Coordination inter ou intra-secteurs/Organismes - Coordination problématique. Le
secteur E, du CRNA-E, a contacté NANCY pour coordonner son transit dans la zone alors
qu’il aurait d faire passer I'information & RAKI par le CDS® du CRNA-E.

Facteurs contributifs :

- Réglementation/Espaces/Procédures — Autre. Les consignes présentes en salle d’opération
du CRNA-E, concernant la fermeture de la fonction OCCD pour la journée, n’était pas
claires. Cela a induit les contrdleurs civils a commettre I'erreur. Méme le CDS du CRNA-E
n’était pas au fait de sa reprise de fonction OCCD.

- Biais d'habitude. Les secteurs civils ont I'habitude de coordonner avec I'OCCD
CHAMPAGNE. lls ont I'habitude de coordonner directement avec les militaires et non pas
auprés du CDS.

Classement : E - Faible / N - Nulle / 3 - Modérée

Analyse locale : le CRNA-E souhaite communiquer sa demande a des « militaires ».
L’OCCD étant absent et n'ayant pas de touche directe avec RAKI, il appelle NANCY (la
touche directe est présente au secteur). D’aprés le CRNA-E, les consignes ayant été éditées
par rapport a la fermeture du poste de 'OCCD manquaient effectivement de clartés.

Les secteurs civils, étant habitués a coordonner avec celui-ci en journée, n'ont pas pensé a
passer par le Chef de salle, ce dernier étant censé reprendre la fonction OCCD durant la
fermeture.

NB : Le CRNA-E a édité un « instant sécurité » (mai 2017) pour faire un rappel a tous les
contréleurs quant a la procédure a suivre en cas d’absence de 'OCCD. La QS/S du CRNA-E
ne reporte plus ce type d’incident de coordination avec 'OCCD ces temps-ci.

FNE 016CLMP2017 — EX17LFEEOQO0447

Résumé : Expérimentation concernant le contrdle de missions de défense aérienne par
I'approche de SAINT-DIZIER en TSA200 et R321A avec RAKI gestionnaire des zones. Un
liner pénétre dans la zone sans coordination ; ni 'OCCD CHAMPAGNE, ni SAINT-DIZIER
n‘ont été contacté. En revanche le CRNA-E a appelé NANCY qui approuve le transit, et
pensait que la pénétration était accordée sur natification.

Cause : Coordination inter ou intra-secteurs/organismes — coordination problématique. La
notification, par le CRNA-E, de la pénétration du liner a été faite au mauvais organisme.

® Chef de salle
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Facteurs contributifs : Biais d’habitude. Le secteur civil étant habitué a coordonner avec un
seul organisme n’a pas eu conscience de son erreur.

Classement : N - Nulle / N - Nulle / 4 - Faible

Analyse locale : Lorsque 'OCCD CHAMPAGNE appelle le CRNA-E, celui-ci est surpris car
pour lui la notification a été faite : NANCY I'a autorisé a transiter. Il n’a pas pris conscience
que l'organisme avec lequel il a coordonné n’était pas le bon, ce qui a été amplifié par le fait
gue NANCY n’ait fait aucune remarque sur la nécessité de coordonner également avec les
autres organismes gestionnaires des zones alentours.

CONCLUSION PARTIELLE DU 4.2 :

L’environnement aéronautique et les méthodes/processus de travail en place dans les
organismes de contrble sont en perpétuelle évolution dans un espace aérien de plus en plus
complexe. Une remise en question permanente est donc attendue de la part de tous ceux
qui fournissent les services du contrble. La rigueur doit également étre de mise ; en effet,
plusieurs organismes militaires coexistent au sein d'une méme zone de responsabilité
(ESCA, CCMAR, CDC, CMCC...), et il ne suffit pas de contacter 'un d’entre eux dans le
cadre d'une coordination « militaire » ; la connaissance du bon interlocuteur est primordiale
pour réaliser une bonne coordination. En effet, NANCY (dans les exemples présentés) ne
représente pas I'ensemble des organismes de contréle militaire ; inversement, c’est comme
si un militaire voulant coordonner avec un civil contactait une approche plutét que le bon
secteur du CRNA. Néanmoins, lorsqu’un organisme militaire recgoit une demande de
coordination inhabituelle ou qui pourrait avoir un impact sur 'activité militaire globale (ici la
TSA200 peut influencer RAKI, CHAMPAGNE ou SAINT-DIZIER), un lever de doute doit étre
entrepris en posant les bonnes questions a son interlocuteur ; par exemple, avez-vous
contacté tous les autres organismes militaires ? Vous étes-vous assuré que la zone était
inactive ?...

Aussi, une lecture approfondie des LOA régissant les procédures des organismes adjacents
et une connaissance sur leurs modes de fonctionnement ainsi que de leurs espaces aériens
sont primordiaux afin d’améliorer les coordinations entre plusieurs centres de contréle. La
présence de 'OCCD dans les CRNA peut également faciliter la compréhension de la gestion
des espaces militaires pour orienter le contréleur civil vers le bon interlocuteur.

L’amélioration des procédures de coordinations entre les unités de contrdle civilo-militaires
adjacentes permettra ainsi de faciliter® :

¢ la transmission aux appareils d’information a jour et correcte quant a I'utilisation aux
restrictions des espaces aériens activés,

e les actions prises par les contrbleurs afin de réduire la sévérité des possibles
conséquences d’une intrusion de zone.

A ce titre, des visites entre centres, notamment interministériels, ou des séances
d’acculturation des centres civils a la CAM dispensées par le BCM, doivent s’organiser afin
de favoriser le croisement des cultures.

Enfin, lorsqu’'une procédure évolue fortement (ici passer par le CDS et non 'OCCD), des
fiches réflexes simples doivent étre diffusées et connues de tous.

® Extrait de 'TEAPAIRR
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Focus sur les termes « notification » et « coordination » :

Aprés l'activation d’'une zone, celle-ci devient normalement imperméable au trafic civil.
Néanmoins, il existe deux possibilités pour le contrdleur civil qui lui permettent de réaliser
une intrusion légitime en zone : la coordination et la notification.

Ces deux termes ne sont définis dans aucune documentation’ ; aussi, il est utile de les
expliquer :

e La coordination® : possibilit¢ de demander l'autorisation de traverser tout ou partie
d’'une zone réservée/ségréguée pour diverses raisons (séparation de trafic, gestion
de flux, demande pilote...). Cette demande fait I'objet d’'une coordination avec 'OGE®
de la zone, et peut étre acceptée ou refusée par ce dernier.

e La notification'® : « droit de passage » potentiellement garanti par protocole pour
certaines zones (par exemple en R321A et R322 dans la zone de responsabilité du
CMCC CHAMPAGNE). Ce droit est soumis au respect de conditions bien définies
(itinéraire, préavis, niveaux, nombre d’occurrences...). L'OGE ne peut le refuser, sauf
non-respect de ces conditions, mais ce transit doit lui étre notifié a I'avance. Toute
notification ne respectant pas les conditions du protocole se change alors en
coordination. Une notification est unilatérale et transmet une information qui ne
demande pas de réponse.

Ces deux notions n’ayant pas le méme impact sur le flux de trafic civil, il est nécessaire d’en
maitriser les subtilités. Aussi, si certains centres ont des difficultés d’application de ces
principes, les définitions associées pourraient utilement étre précisées dans les lettres
d’accord régissant leurs interactions.

4.3 Prise en compte et (des)activation des zones affichées

Lorsqu’une zone d’entrainement militaire est activée, linformation est transmise aux
opérateurs préalablement a son activation effective, via le CDS. Ainsi, la zone apparait sur
les écrans de contrble avec suffisamment de préavis (généralement 10 minutes) pour que
les contréleurs civils puissent faire évacuer leurs appareils de cette portion d’espace.

Pourtant, les événements suivants montrent que malgré cet affichage, des ordres de
contréle s’effectuent sans l'avoir pris en considération.

FNE 041CMLP2022 & 044CMLP2022
Résumé : Pénétration de la TSA200A par des aéronefs en CAG-IFR.

Cause : Gestion de la situation sol — coordination inter-organismes — autre. Erreur de
perception par MAASTRICHT de I'heure d’activation.

Classement : N - Nulle / N - Nulle / 0 — Indéterminée

7 La DTA estime qu’il ne devrait pas y avoir d’ambigtité sur ces deux notions ; il leur semble disproportionné de modifier la
réglementation nationale pour des définitions que la majorité des centres savent appliquer sans heurt.

8 Définition Larousse : action visant & combiner des activités distinctes en vue de constituer un ensemble cohérent ou
d'atteindre un résultat déterminé

° Organisme Gestionnaire de 'Espace aérien

1% Définition Larousse : action de faire connaitre expressément quelque chose & quelqu'un dans les formes légales ou usitées,
lui faire part d'une décision définitive
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Analyse locale :
041CMLP : Erreur de MAASTRICH sur I'neure de début d'activation de la zone.

044CMLP : Erreur de MAASTRICH qui pensait que la zone n'était plus active bien qu'aucune
fin de zone n'ait été signifiée.

FNEO59CMLP2020
Résumé : Un appareil pénétre la TSA200A. Une restriction du plancher a été donnée.

Cause : Gestion de la situation sol — Gestion du trafic — Maitrise de la trajectoire de I'aéronef.
L’appareil est laissé par le contréleur CRNA/N a un cap interférant avec la zone active.

Facteur contributif : Facteur humain — oubli. Le contréleur n’a pas modifié le cap de I'appareil
car il a oublié de réactualisé son schéma mental en incluant la zone active.

Classement : E - Faible / N - Nulle / O - Indéterminée

Analyse locale : C’était un avion lent qui avait été mis en direct longtemps avant 'activation
de la zone. A l'activation de la zone le contrdleur a totalement oublié cet avion qui était sorti
de son schéma mental. Un tel oubli aurait pu engager la sécurité aérienne si RAKI n’avait
pas réagi et donné un plancher d’évolution pour y remédier.

FNEOO6CMLP2020

Résumé : Un liner frole une premiére fois la TSA200 au FL310. Il rétablit sa trajectoire avant
de pénétrer la TSA200 puis la longer sous la demi norme (<2.5 Nm). RAKI appelle 'OCCD
CHAMPAGNE pour prendre des informations sur cet appareil. |l s’avére que le CRNA-N a
mal clairé le liner (pas de prise en compte de la TSA200 active) et que le CRNA-E a di
rattraper la situation pour éviter la zone. Environ 2 minutes plus tard, I'appareil prend un
virage de 5° par la gauche et pénétre alors dans le coin le plus au sud de la zone. RAKI
rappelle alors I'OCCD au moment ou le liner rentre dans la zone. Ce dernier appelle alors le
CRNA-E pour lui demander de faire sortir a nouveau l'appareil.

Cause : Gestion situation sol — gestion du trafic — clairance inadéquate. Le contrdleur CRNA
ne prend pas en compte la zone active (TSA200A) en donnant sa clairance.

Classement : E - Faible / N - Nulle / O - Indéterminée

Analyse locale : Cet événement résulte de I'absence de prise en compte de la TSA 200A par
les contrdleurs. Il est a noter que le contréleur CRNA-N a pour objectif de mettre I'appareil
direct BLM avant transfert au CRNA-E. Il donne 3 clairances direct BLM bien que la
TSA200A soit active.
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FNE 002CMLP2020

Résumé : Pénétration non autorisée d'un liner dans la TSA 200A. Le contrbleur, ayant
anticipé une éventuelle pénétration de ce trafic, a ordonné un plafond aux chasseurs.

Cause : condition d’instruction — non intervention de [linstructeur. L’ensemble des
contrbleurs qualifiés au poste de contréle n’a pas entendu la mauvaise clairance de I'éléve.

Classement : E - Faible / N - Nulle / O - Indéterminée

Analyse locale : Cet événement résulte d’'une absence de prise en compte de la zone par les
contrbleurs. Parmi eux, un éléve a linstruction qui, par oubli, n’a jamais considéré la TSA
200 A active et dans laquelle pouvaient évoluer des chasseurs. De plus, la non-intervention
de linstructeur n’a pas permis a l'aéronef d’éviter la zone. En effet, ce dernier n’a pas
entendu la clairance donnée par I'éleve.

NB : Cet événement permet de rappeler le réle primordial de l'instructeur. En effet, en cas de
situation critique, il est le dernier acteur a pourvoir intervenir directement afin d’assurer la
sécurité. Pour cela, il doit avoir connaissance de la situation en temps réel afin de réagir de
la maniére la plus adaptée et efficace possible.

FNEOOS8CMLP2018

Résumé : Un liner pénétre la TSA200A sans aucune coordination avec RAKI qui limite ses
appareils. Le secteur civil concerné a fait prendre a I'appareil un cap, dans le but de sortir de
la TSA200 aprés un appel de RAKI.

Cause : Gestion du trafic - Maitrise de la trajectoire de l'aéronef ou Clairance inadéquate.
Non détection de l'interférence entre la route donnée a I'aéronef et la TSA200.

Classement : E - Faible / N- Nulle / 4 - Faible

Analyse locale : Lors du premier contact avec le CRNA-E, le liner est en route sur la balise
BUBLI, ce qui lui fait éviter la zone TSA200. Le contrdleur le met en route directe sur la
balise LUVAL sans réaliser que l'altération de cap le fait entrer dans la TSA 200. Lorsque le
contrbleur se rend compte de son erreur, il lui donne un cap afin de sortir le trafic de la zone.

CONCLUSION PARTIELLE DU 4.3 :

Dés lors qu’un organisme civil se rend compte d’une intrusion dans une zone, celui-ci doit
impérativement contacter rapidement 'OGE™ afin de I'informer que l'intrusion est constatée
et lui rendre compte de la stratégie de résolution qui va étre employée. En effet, toute
pénétration dans un espace ségrégué, dont les appareils qui y évoluent peuvent étre
contrélés par du personnel non qualifie CAM | pour assurer des séparations, génére une
surcharge de travail et du stress pour les organismes militaires

De plus, lors de lactivation d’une zone, il apparait nécessaire que les contrbleurs civils
vérifient I'impact que cette modification de I'environnement aéronautique va avoir sur la route
suivie par les appareils déja pris en compte. Ainsi cela permettra d’adapter les actions de

! Organisme gestionnaire de I'espace
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controle. Le paramétrage de 'APW™? utilisé en SNA sur les zones ségréguées de type TSA
ou CBA pourrait faciliter la prise de décision.

Enfin, il est & noter la bonne pratique rencontrée au RAKI qui, en attendant de connaitre les
intentions d’un liner intrus, limite I'évolution de ses appareils, garantissant ainsi un niveau de
sécurité aérienne nominal.

4.4 Connaissance du bord

Si les organismes au sol ont connaissance de I'activation d’'une zone militaire grace aux
actions de coordination et a I'affichage sur les écrans radar, ce n’est pas le cas a bord des
appareils.

FNE012CMLP2019 & 011RMS2019 — EX19LFEE00288

Résumé 012CMLP : Un liner pénétre la TSA200A. Un cap et une restriction de niveau ont
été imposés au pilote militaire afin de garantir la séparation.

Résumé 011RMS : Appel de UF a 14h34 pour informer CHAMPAGNE que ce liner tourne au
cap sud. A ce moment-la, il est sur le trait de zone de la TSA200A activée et visualisée a
1415 pour un début effectif & 1425z (début prévu a 1430z mais demande de RAKI pour
commencer 5 mn plus t6t, acceptée par les CRNA-N et E). Au méme moment RAKI contacte
CHAMPAGNE et ce dernier lui passe les éléments transmis par UF. Le liner tourne
rapidement au cap sud et ne rentre que légérement dans la zone. Un chasseur est présent a
environ 10 Nm.

Cause : Gestion de la situation BORD — Action pilote — Conduite de vol inadéquate. Non-
respect du PLN déposé.

Facteur contributif : Gestion de la situation BORD — Action pilote — Pénétration illicite ou
sans clairance, et méconnaissance de I'espace (notamment du point LUVAL).

Classement : E - Faible / N- Nulle / 3 - Modérée

Analyse locale : Lors de I'arrivée en fréquence dans le secteur UF, le contréleur confirme les
points de reports a suivre. Le pilote collationne correctement la route dont le point LUVAL
alors qu’il ne semble pas le connaitre. || demande par deux fois a I'épeler, d'ou I'entrée en
TSA200 pendant ce temps et malgré I'action rapide du contréleur qui le fait tourner au cap
sud. Le PLN déposé comportait pourtant ce point qui I'aurait fait contourné la TSA 200. La
zone est correctement visualisée et la coordination entre UF, TOCCD et RAKI a fonctionné
normalement.

FNEO32CMLP2018 — EX18LFEEO0966

Résumé : La TSA 200E et R321A sont actives au profit de TEDCM. A 11h00, un liner
pénétre la zone sans aucune coordination. A l'issue d'un premier débriefing avec 'OCCD
CHAMPAGNE, les contréleurs civils n‘ont pas immédiatement détecté l'altération de cap du

12 Systéme de prévention du contrdleur d’une pénétration non autorisée dans une volume d’espace aérien, en générant, de
maniére temporaire, une alerte concernant une intrusion potentielle ou réelle.
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CRNA-E.

Cause : Gestion du trafic - Maitrise de la trajectoire de l'aéronef ou Clairance inadéquate.
Trajectoire non maitrisée par le contréleur du CRNA-E.

Classement : N - Nulle / N - Nulle / 0 - Indéterminée

Analyse locale : Malgré une altération légitime et autorisée pour évitement météo, le
contréleur civil ne détecte pas I'altération supplémentaire du liner. L'information ne peut donc
pas étre transmise a temps a RAKI et a TEDCM qui contrdlait la mission en TSA200. Il est
toutefois a noter que, bien qu’autorisé pour des raisons de sécurité, I'évitement doit étre
annoncé sur la fréquence par I'équipage.

CONCLUSION PARTIELLE DU 4.4 :

Les événements présentés relévent de la responsabilité bord, entrainant une intrusion en
zone. |l faut toutefois rappeler que pour ce genre d’incident, une communication auprés de
I'OGE doit étre initiée le plus rapidement possible, méme si l'intrusion est déja effective.

Focus sur la coordination lors d’'une situation orageuse en espace aérien supérieur :

Une thématigue compléte sur ce sujet a déja été réalisée lors du GPSAO03. Les coordinations
a mettre en ceuvre sont référencées dans le « protocole national relatif a la coordination
civile — militaire tactique entre organismes de contrble » de 1998, modifié en 2006 (en cours
de refonte) au 82.3.3, et dans les divers « protocoles d’accord opérationnel entre le CFA, la
DGA/EV et la DSNA/DO relatifs a la gestion orageuses et des procédures associées » de
2022. Ces protocoles font I'objet d’'une procédure de publication de message d’alerte orage
qui, une fois transmis, permet aux contréleurs civils de notifier (cf focus du 84.2) des
intrusions en zone selon conditions.

Pour rappel : trois messages sont disponibles, chacun correspondant a une gradation du
niveau de coordination :

e le message d’ALERTE ORAGES de Niveau 1 correspond a une situation orageuse
impliquant le recours a des notifications de pénétration de zones pour chacun des
vols considérés. Le contenu du document précise les zones militaires concernées ;

e le message dALERTE ORAGES SEVERE de Niveau 2 correspond a une situation
orageuse significative, ayant un tel impact sur la charge de travail et la charge de
fréquence, qu’elle se traduit par I'impossibilité pour les secteurs de contrdle civils de
notifier chacune des pénétrations dans les zones. Le contenu du document précise
les zones militaires concernées. Sur_décision du Chef Contrdleur du (des) CDC(s)
concerné(s), possible arrét des activités et message ad hoc en accord avec les
OCCD et DCC correspondants. Sur décision du Chef de quart du (des) CCER(S)
concerné(s), possible arrét des activités ;

¢ le message de RETOUR a la NORMALE, par lequel le Chef de Salle du CRNA a
l'origine d’'un message d’alerte de niveau 1 ou de niveau 2 informe la partie défense
de la fin d’alerte.

Le message d’alerte, qu'il soit de Niveau 1 ou de Niveau 2, n’arréte pas en lui-méme
Iactivité défense dans une zone, seuls le chef controleur du CDC (avec l'analyse
éventuelle de 'OCCD), le CSCAM du CMCC (cas des EPT FR 2X ou R, TSA sous contr6le
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tactigue CMCC), le chef de quart du CCMAR ou le chef de quart du CCER (cas des activités
placées sous son contrble) peuvent prendre cette décision en fonction du type de mission.

5. RECOMMANDATIONS

A lissue de l'analyse de cette thématique sur les intrusions en TSA200, on constate des
similitudes avec les conclusions des thématiques relatives aux situations orageuses (GPSA
03), aux intrusions en TSA 10 (GPSA 05) et aux coordinations civiles-militaires (GPSA 12).

Recommandations : Afin de diminuer I'occurrence des intrusions en TSA200 a travers la
diffusion de cette thématique :

A la DSNA et aux PSNA/D
e Sensibiliser les contréleurs sur la différence de notion entre les termes « notifier » et «
coordonner », et le cas échéant, étudier I'intérét de définir les notions de notification
et de coordination en faisant évoluer les LOA ad hoc ;
e Lorsqu'une LOA évolue, transmettre de maniére synthétigue les implications
opérationnelles des changements utiles aux contrdleurs (et le cas échéant les raisons
associées).

A la DSNA
e En renouvellement de la recommandation 04 du GPSA 05 et en appui de la
recommandation ANSP2 de 'EAPAIRR, étudier a nouveau la possibilité technique et
la plus-value du paramétrage de 'APW sur les zones ségréguées de type TSA, TRA
ou CBA.

A la DSNA et au CFA
e Reprendre les LOA concernant la TSA200 pour déterminer si tous les interlocuteurs
sont parfaitement identifiés et en améliorer la lisibilité dans un souci de simplification
des procédures.

Les rappels mentionnés ci-dessous en rapport avec la thématique pourront faire I'objet d’'une
réflexion interne par les bureaux de maitrise du risque ainsi que par les organismes a
I'occasion de I'étude de ce cas concret :

Rappels :

A la DSNA

e En rappel de la thématique du GPSA 12, quelle qu’en soit la raison, rappeler que
toute intrusion dans une zone doit faire I'objet d’'une coordination avec 'OGE, seul
organisme responsable de I'activation et de la désactivation des zones, et point de
contact unique méme lors d’un partage de la zone entre plusieurs centres, afin de
définir une stratégie de sortie ;

e En rappel de la thématique du GPSA 12, s’assurer qu’une information a bien été
prise en compte par 'ensemble des acteurs concernés (par exemple par le biais
d’une check list d’accusé-réception ou de prise en compte d’'une information) ;

e Lors de l'activation d’'une zone ségréguée/restreinte, sensibiliser les contréleurs sur le
fait de vérifier si cela impactera la route suivie des appareils, et agir en conséquence
le cas échéant ;

e Sensibiliser les contréleurs sur le fait de respecter les termes des LOA en s’adressant
aux interlocuteurs pré-identifiés, quitte a notifier toute anomalie d’interlocuteur
(exemple : contact injoignable) ;

e En rappel de la recommandation 01 du GPSA 03, sensibiliser a nouveau les
contréleurs sur le fait qu’'un message « orage » ne signifie pas la fin de l'activité
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défense mais que cette derniére va adapter son activité pour faciliter la gestion des
vols CAG en fonction du protocole en vigueur. De plus, il est rappelé au CDS que
toute condition orageuse pouvant générer des intrusions en zone doit faire I'objet
d’'un message d’alerte orage.

Aux PSNA/D :

e En rappel de la recommandation 06 du GPSA 05, réaffirmer aux contrdleurs de la
défense la nécessité de coordonner avec les contrdleurs de la DSNA les mesures
éventuellement entreprises ainsi que la stratégie a mener pour garantir une sortie de
zone efficace, les contrdleurs DSNA n’ayant pas systématiquement la visualisation, ni
la connaissance des intentions/clairances, des trafics militaires.

A la DSNA et au PSNA/D :

e En rappel de la recommandation ANSP12" de 'EAPAIRR, améliorer les procédures
de coordinations entre les unités de contréle civilo-militaires adjacentes ;

e En rappel de la recommandation 14 du GPSA 12, encourager le croisement des
cultures, notamment par le biais de visites, ou de briefings d’acculturation a la CAM
dispensés par le BCM ;

¢ En rappel de la recommandation 13 du GPSA 12, s’assurer de la mise a disposition,
dans le MANEX et le PFU, des informations nécessaires permettant de connaitre et
respecter les LOA civilo-militaires régissant les procédures des organismes
adjacents, leurs modes de fonctionnement ainsi que leurs espaces aériens.

% Improved civil - military coordination (ASM level 3) will enable: The provision of up-to-date, correct
information to all flights about current airspace restrictions and their use; Timely action by the
controllers/officers (in the control units concerned) in the case of imminent or actual infringement of
controlled or restricted airspace to reduce the severity of the possible consequences. Implementation
of this action should be considered within the scope of efforts for further enhancement of the FUA
concept.
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