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DECISION N°(Q 0 O 4 8 4 /D/CCAA/DG/DNK%; 31 AnUy 2008

FIXANT LES NORMES DE CONCEPTION, DE CONSTRUCTION
ET D'EXPLOITATION DES AERODROMES

LE DIRECTEUR GENERAL,

VU  La Constitution ;

VU  La Convention relative 4 'aviation civile internationale signée a Chicago le 7 décembre 1944 :
VU  LaloiN® 98/023 du 24 décembre 1998 portant régime de I'aviation civile ;

VU  Le Décret N° 99/198 du 16 décembre 1999 portant organisation et fonctionnement de
'Autorité Aéronautique :

VU  Le Décret N° 2002/115 du 25 avril 2002 portant nomination du Directeur Général et du
Directeur General Adjoint de I'Autorité Aéronautique ;

VU  Le Décret N° 2003/2032/PM du 04 septembre 2003 portant condition d'ouverture de
classification, d'exploitation et de fermeture des aérodromes et des servitudes
aéronautiques ;

VU  Les nécessités de service ;
DECIDE :

Article 1°: (1) La présente Décision fixe en annexe les normes de conception, de construction et
d'exploitation des aérodromes.

(2) Il est applicable tant aux aérodromes & usage public qu'aux aérodromes & usage privé.

Article 2: L'Autorité Aéronautique peut accorder a titre exceptionnel des dérogations aux
dispositions du document annexé & la présente décision, lorsque le demandeur justifie, par
des conditions techniques d'exploitation particuliéres, d'un niveau de sécurité ou de sdreté
équivalent.

Article 3 : (1) Pour tout aérodrome, il doit étre établi un dossier de plan de masse. Ce plan fixe
notamment les limites de 'aérodrome, lmplantation des axes, des bandes, la répartition des
différentes zones d'exploitation, les liaisons routieres avec les centres voisins et
eventuellement les terrains  réserver en vue d'extension ultérieure.
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(2) Le plan de masse est approuvé soit par la commission spéciale créée par arrété du
Premier Ministre conformément a l'article 4 de décret N° 2003/2032/PM du 04 septembre
2003 suscité pour un aérodrome ouvert a la circulation aérienne publique, soit par I'Autorité
Aéronautique

Article 4 : Pour chaque aérodrome ainsi que les installations d'aide a la navigation aérienne de
télécommunication aéronautique et de la météorologie intéressant la sécurité de la navigation
aérienne, le plan des servitudes aeronautiques est établi conformément a 'annexe a la
présente décision.

Article 5: (1) Lorsque les servitudes instituées impliquent soit la suppression ou la modification des
batiments constituant des immeubles par nature, soit une modification a I'état antérieur des
lieux déterminant un dommage direct, materiel et certain, la mise en application des mesures
correspondantes est subordonnée dans chaque cas a une décision du Ministre charge de
['aviation civile.

2) Cette décision est notifiée aux intéressés par I'Autorité Aéronautique conformement & la
procédure appliquée en matiére d'expropriation pour cause d'utilité publique.

Article 6: (1) L'Autorité Aéronautique peut prescrire le balisage de jour et/ou de nuit de tous les
obstacles qu'elle estime dangereux pour la navigation aérienne.

(2) Les frais d'installation et d'entretien de ce balisage sont a la charge du propriétaire de
I'obstacle.

Article 7 : Le Directeur en charge des aérodromes est chargé de I'exécution de la présente décision
qui sera enregistrée et publiée partout ou besoin sera en frangais et en anglais.-
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ABREVIATION ET SYMBOLES

Abréviations
ACN Numéro de classification d’aéronef.
AFFF Agent formant film flottant.
ANC Commission de navigation aérienne.
ASDA Distance utilisable pour ’accélération-arrét.
ATS Service de la circulation aérienne.
C Degré Celsius.
CBR Indice portant californien
cd Candela.
CIE Commission internationale de I’Eclairage.
cm Centimetre,
CwWYy Prolongement dégagé.
DME Dispositif de mesure de distance.
F Degré Fahrenheit
ft Pied
ILS Systeme d’atterrissage aux instruments.
IMC Conditions météorologiques de vol aux instruments.
K Degré kelvin
Kg Kilogramme
Km kilométre
Km/h kilometre par heure
Kt Neeud
L Litre
LDA Distance utilisable a I’atterrissage
Ix Lux
m Meétre
max Maximum
mm Millimétre
MN Méganewton
Mnm Minimum
MPa Mégapascal
NM Mille marin
NU Non utilisable
OCA/H Altitude/hauteur de franchissement d’obstacles
OCL Hauteur limite de franchissement d’obstacles
PCN Numeéro de classification de chaussée
RESA Aire de sécurité d’extrémité de piste
RETIL Feux indicateurs de voie de sortie rapide
RVR Portée visuelle de piste
s seconde
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SWY
TODA
TORA
VMC
VOR

Symboles

il

HFXAVE

Prolongement d’arrét

Distance utilisable au décollage

Distance de roulement utilisable au décollage
Conditions météorologiques de vol a vue
Radiophare omnidirectionnel VHF

Degré
Egal
Minute d’arc
Coefficient de frottement
Plus grand que
Moins grand que
Pourcentage
Plus ou moins



CHAPITRE 1 : GENERALITES

1.1 Définitions
Les expressions ci-dessous employées dans le présent réglement ont les significations indiquées :

Accotement : Bande de terrain bordant une chaussée et traitée de facon a offrir une surface de
raccordement entre cette chaussée et le terrain environnant.

Aérodrome : Surface définie sur terre ou sur l'eau (comprenant, éventuellement, batiments,
installations et matériel), destinée a étre utilisée, en totalité ou en partie, pour l'arrivée, le départ et
les évolutions des aéronefs a la surface.

Aérodrome certifié : Aérodrome dont I’exploitant & recu un certificat d’aérodrome.
Aiire a signaux : Aire d'aérodrome sur laquelle sont disposés des signaux au sol.

Aire d'atterrissage : Partie d'une aire de mouvement destiné a l'atterrissage et au décollage des
aéronefs.

Aire de demi-tour sur la piste : Aire définie sur un aérodrome terrestre, contigué a une piste, pour
permettre aux avions d’effectuer un virage de 180°.

Aire de manceuvre : Partie d'un aérodrome 4 utiliser pour les décollages, les atterrissages et la
circulation des aéronefs 2 la surface, 4 l'exclusion des aires de trafic.

Aire de mouvement : Partic d'un aérodrome a utiliser pour les décollages, les atterrissages et la
circulation des aéronefs 4 la surface, et qui comprend l'aire de manceuvre et les aires de trafic.

Aire de sécurité d'extrémité de piste (RESA) : Aire symétrique par rapport au prolongement de
l'axe de piste et adjacente & l'extrémité de la bande, qui est destinée principalement a réduire les
risques de dommages matériels au cas ol un avion atterrirait trop court ou dépasserait I'extrémité de
piste.

Aire de trafic : Aire définie, sur un aérodrome terrestre, destinée aux aéronefs pendant
'embarquement ou le débarquement des voyageurs, le chargement ou le déchargement de la poste
ou du fret, 'avitaillement ou la reprise de carburant, le stationnement ou l'entretien.

Altitude d'un aérodrome : Altitude du point le plus élevé de l'aire d'atterrissage.

Approches paralleles indépendantes : Approches simultanées en direction de pistes aux
instruments paralléles ou quasi-paralléles, sans minimum réglementaire de séparation radar entre les
aéronefs se trouvant  la verticale des prolongements des axes de pistes adjacentes.

Approches paralléles interdépendantes : Approches simultanées en direction de pistes aux
instruments paralléles ou quasi-paralléles, avec minimum réglementaire de séparation radar entre

les aéronefs se trouvant a la verticale des prolongements des axes de pistes adjacentes.

Balise : Objet disposé au-dessus du niveau du sol pour indiquer un obstacle ou une limite.
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Bande de piste : Aire définie dans laquelle sont comprises la piste ainsi que le prolongement
d'arrét, si un tel prolongement est aménagé, et qui est destinée :

a) aréduire les risques de dommages matériels au cas ol un avion sortirait de la piste ;
b) a assurer la protection des avions qui survolent cette aire au cours des opérations de
décollage et d'atterrissage.

Bande de voie de circulation : Aire dans laquelle est comprise une voie de circulation, destinée a
protéger les avions qui circulent sur cette voie et a réduire les risques de dommages matériels causés
a un avion qui en sortirait accidentellement.

Barrette : Ensemble composé d'au moins trois feux aéronautiques a la surface, trés rapprochés et
disposés en une ligne droite transversale de telle fagon qu'a une certaine distance, il donne
l'impression d'une courte barre lumineuse.

Calendrier : Systeme de référence temporel discret qui sert de base a la définition de la position
temporelle avec une résolution de un jour.

Calendrier grégorien : Calendrier d’usage courant. Introduit en 1582 pour définir une année qui
soit plus proche de I’année tropique que celle du calendrier julien. Le calendrier grégorien
comprend des années ordinaires de 365 jours et des années bissextiles de 366 jours, divisées en
douze mois consécutifs.

Certificat d’aérodrome : Certificat délivrer par I’Autorité Aéronautique en vertu des réglements
applicables d’exploitation d’un aérodrome.

Coefficient d'utilisation : Pourcentage de temps pendant lequel l'utilisation d'une piste ou d'un
réseau de pistes n'est pas restreinte du fait de la composante du vent traversier. On appelle
composante du vent traversier, la composante du vent a la surface qui est perpendiculaire ¢ l'axe
de piste.

Contrdle de redondance cyclique (CRC) : Algorithme mathématique appliqué a I’expression
numérique des données qui procurent un certain degré d’assurance contre la perte ou I’altération des
données.

Déclinaison de station : Ecart entre la direction de la radiale zéro degré d’une station VOR et la
direction du nord vrai déterminé au moment de 1’étalonnage de la station.

Délai de commutation (d’un feu): Temps nécessaire pour que 1’intensité effective d’un feu
mesurée dans une direction donnée, baisse au-dessous de 50 % et revienne a 50 % pendant un
passage de source d’énergie a une autre source, lorsque le feu fonctionne a des intensités de 25 %ou
plus.

Densité de 1a circulation d’aérodrome :

a) Faible : Lorsque le nombre de mouvements a I’heure de pointe moyenne n’est pas
supérieure & 15 mouvements par piste, ou lorsqu’il est généralement inférieur a un total de
20 mouvements sur aérodrome.

b) Moyenne : Lorsque le nombre de mouvements a I’heure de pointe moyenne est de 1’ordre de
16 a 25 mouvements par piste, ou lorsqu’il est généralement inférieur 4 un total de 20 a 35
mouvements sur aérodrome. 4



¢) Forte : Lorsque le nombre de mouvements i heure de pointe moyenne est de 1’ordre de 26

mouvements par piste ou plus, ou lorsqu’il est généralement inférieur a un total de plus de
35 mouvements sur aérodrome.

Le nombre de mouvements a 1’heure de pointe moyenne correspond & la moyenne arithmétique,
pour l'ensemble de I'année, du nombre de mouvements pendant I’heure la plus occupée de la
Journée. Décollage et atterrissage constituent des mouvements.

Départs paralléles indépendants : Départs simultanés sur pistes aux instruments paralléles ou
quasi-paralléles. '

Distance de référence de ’avion : Longueur minimale nécessaire pour le décollage a la masse
maximale certifiée au décollage, au niveau de la mer, dans les conditions correspondant &
’atmosphére type, en air calme, et avec une pente de piste nulle, comme I’indique le manuel de vol
de I’avion prescrit par les services de la certification ou les renseignements correspondants fournis
par le constructeur de I’avion. La longueur en question représente, lorsque cette notion s’applique,
la longueur de piste équilibrée pour les avions et, dans les autres cas, la distance de décollage.

Distances déclarées :

a) Distance de roulement utilisable au décollage (TORA) : Longueur de piste déclarée
comme étant utilisable et convenant pour le roulement au sol d'un avion au décollage.

b) Distance utilisable au décollage (TODA) : Distance de roulement utilisable au décollage,
augmentée de la longueur de prolongement dégagé, s'il y en a un.

¢) Distance utilisable pour l'accéleration-arrét (ASDA) : Distance de roulement utilisable
au décollage, augmentée de la longueur de prolongement d'arrét, s'il y en a un.

d) Distance utilisable a | ‘atterrissage (LDA) : Longueur de piste déclarée comme étant
utilisable et convenant pour le roulement au sol d'un avion a l'atterrissage.

Feu a décharge de condensateur : feu produisant des éclats trés brefs a haute intensité lumineuse
obtenus par des décharges a haute tension a travers un gaz a vase clos.

Feu aéronautique 2 la surface : Feu, autre qu'un feu de bord, spécialement prévu comme aide de
navigation aérienne.

Feu fixe : Feu dont l'intensité lumineuse reste constante lorsqu'il est observé d'un point fixe.

Feu de protection de piste : Feus destinés 4 avertir les pilotes et les conducteurs de véhicules qu'ils
sont sur le point de s'engager sur une piste en service.

Fiabilité de balisage lumineux : Probabilité que l'ensemble de l'installation fonctionne dans les
limites de tolérance spécifiées et que le dispositif soit utilisable en exploitation.

Géoide : Surface équipotentielle du champ de pesanteur terrestre qui coincide avec le niveau moyen
de la mer (MSL) hors perturbations et avec son prolongement continu 2 travers les continents. La
Jorme du géoide est irréguliére & cause des perturbations locales du champ de pesanteur
(dénivellations dues au vent, salinité, courant, ec. ) et la direction de la pesanteur est
perpendiculaire au géoide en tout point.

Hauteur au-dessus de Dellipsoide : Hauteur par rapport & D’ellipsoide de référence, comptée
suivant la normale extérieure a I’ellipsoide qui passe par le point en question. 2




Hauteur orthométrique : Hauteur d’un point par rapport au géoide, généralement présentée
comme une hauteur au-dessus du niveau moyen de la mer (altitude).

Hélistation : Aérodrome, ou aire définie sur une construction, destiné a étre utilisé, en totalité ou en
partie, pour l'arrivée, le départ et les évolutions des hélicopteres a la surface.

Indicateur de direction d'atterrissage : Dispositif indiquant visuellement la direction et le sens
designés pour l'atterrissage et le décollage.

Intégrité (données aéronautiques) : Degré d’assurance qu’une donnée aéronautique et sa valeur
n’ont pas été perdues ou altérés depuis la création de la donnée ou sa modification autorisée.

Intensité efficace : L'intensité efficace d'un feu a éclats est ¢gale a l'intensité d'un feu fixe de méme
couleur, qui permettrait d'obtenir la méme portée visuelle dans les conditions identiques
d'observation. '

Intersection des voies de circulation : Jonction de deux ou plusieurs voies de circulation.

Marque : Symbole ou groupe de symboles mis en évidence a la surface de l'aire de mouvement
pour fournir des renseignements aéronautiques.

Mouvements paralléles sur pistes spécialisées : Mouvements simultanés sur pistes aux
instruments paralléles ou quasi-paralléles, au cours desquels une piste sert exclusivement aux
approches et l'autre piste exclusivement aux départs.

Numéro de classification d'aéronef (ACN) : Nombre qui exprime l'effet relatif d'un aéronef sur
une chaussée pour une catégorie type spécifiée du terrain de fondation. Le numéro de classification
d'aéronef est calculé en fonction de la position du centre de gravité qui fait porter la charge
critique sur latterrisseur critique. On utilise normalement, pour calculer I'ACN, le centrage
extréme arriére correspondante a la masse brute sur l'aire de trafic. Dans des cas exceptionnels, le

centrage extréme avant peut avoir pour effet que la charge appliquée sur l'atterrisseur avant sera
plus critique.

Numéro de classification de la chaussée (PCN) : Nombre qui exprime la force portante d'une
chaussée pour une exploitation sans restriction.

Objet frangible : Objet de faible masse congu pour casser, se déformer ou céder sous l'effet d'un
impact de maniére a présenter le moins de risques possibles pour les aéronefs.

Obstacle : Tout ou partie d'un objet fixe (temporaire ou permanent) ou mobile qui est situé sur une
aire destinée a la circulation des aéronefs 4 la surface ou qui saillie au-dessus d'une surface définie
destinée a protéger les aéronefs en vol.

Ondulation du géoide : Distance du géoide au-dessus (positive) ou au dessous (négative) de
ellipsoide de référence mathématique. Dans le cas de | ‘ellipsoide défini pour le systéme
géodésique mondial — 1984 (WGS-84), I'ondulation du geoide correspond a la différence entre la
hauteur par rapport a I'ellipsoide du WGS-84 et la hauteur orthométrique.

Panneau :

a) Panneau 2 message fixe : Panneau présentant un seul message. e




b) Panneau i message variable: Panneau capable de présenter plusieurs messages
prédéterminés ou aucun message, selon le cas.

Performances humaines : Capacités et limites de I’étre humain qui ont une incidence sur la
sécurité et Pefficacité des opérations aéronautiques.

Phare aéronautique : Feu aéronautique A la surface, visible d'une maniére continue ou
intermittente dans tous les azimuts afin de désigner un point particulier 4 la surface de la terre.

Phare d'aérodrome : Phare aéronautique servant a indiquer aux aéronefs en vol I'emplacement
d'un aérodrome.

Phare de danger : Phare aéronautique servant a indiquer un danger pour la navigation aérienne.

Phare d'identification : Phare : Phare aéronautique émettant un indicatif permettant de reconnaitre
un point de référence déterminé.

Piste : Aire rectangulaire définie, sur un aérodrome terrestre, aménagée afin de servir au décollage
et a l'atterrissage des aéronefs.

Piste aux instruments : Piste destinée aux aéronefs qui utilisent des procédures d'approche aux
instruments ; ce peut étre :

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

b) Une piste d'approche de précision, catégorie I : Piste aux instruments desservie par un
ILS, un MLS ou les deux et des aides visuelles et destinée a l'approche avec une hauteur
de décision égale a 60 m (200 ft), et avec une visibilité au moins égale &4 800 m ou une
portée visuelle de piste au moins égale 4 550 m.

¢) Une piste d'approche de précision, catégorie II : Piste aux instruments desservie par un
ILS, un MLS ou les deux et des aides visuelles et destinée 4 I'approche avec une hauteur
de décision inférieure & 60 m (200 ft) mais au moins égale 4 30 m (100 ft), et une portée
visuelle de piste au moins égale 4 350 m.

d) Une piste d'approche de précision, catégorie III : Piste aux instruments desservie par un
ILS, un MLS ou les deux jusqu'a la surface de la piste et le long de cette surface et

A- destinée a l'approche avec une hauteur de décision inférieure & 30 m (100 ft) ou
sans hauteur de décision, et une portée visuelle de piste au moins égale 4 200 m ;

B- destinée a l'approche avec une hauteur de décision inférieure & 15 m (50 ft) ou sans
hauteur de décision, et une portée visuelle de piste inférieure & 200 m mais au
moins égale a 50m ;

C- destinée a étre utilisée sans hauteur de décision ni limites de portée visuelle de
piste.

Les aides visuelles ne doivent pas nécessairement étre a 1’échelle des aides non visuelles mises en
eeuvre. Les aides visuelles sont choisies en fonction des conditions dans lesquelles il est projeté
d’effectuer les mouvements aériens.

Piste avec approche de précision : Voir pistes aux instruments

Piste a vue : Piste destinée aux aéronefs effectuant une approche a vue.

9/..
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Piste de décollage : Piste réservée au décollage uniquement.

Piste(s) principale(s) : Piste(s) utilisée(s) de préférence aux autres toutes les fois que les conditions
le permettent.

Pistes quasi-paralléles : Pistes sans intersection dont les prolongements d'axe présentent un angle
de convergence ou de divergence inférieur ou égal a 15°.

Plate-forme d'attente de circulation : Aire définie ol les aéronefs peuvent étre mis en attente, ou
dépassés, pour faciliter la circulation a la surface.

Point d’attente avant piste : Point désigné en vue de protéger une piste, une surface de limitation
d’obstacles ou une zone critique/sensible d’ILS/MLS, auquel les aéronefs et, véhicules circulant 4 la
surface s’arréteront et attendront, sauf autorisation contraire de la tour de contrdle d’aérodrome.

Point d’attente intermédiaire : Point établi en vue du contrdle de la circulation , auquel les
aéronefs et véhicules circulant 4 la surface s’arréteront et attendront, lorsqu’ils en auront regu
Iinstruction de la tour de contrdle d’aérodrome, jusqu’a étre autorisés a poursuivre.

Point d'attente sur voie de service : Point déterminé ou les véhicules peuvent étre enjoints
d'attendre.

Point de référence d’aérodrome: Point déterminant geographiquement Pemplacement d’un
aérodrome.

Portée visuelle de piste (RVR) : Distance Jusqu'a laquelle le pilote d'un aéronef placé sur l'axe de
la piste peut voir les marques ou les feux qui délimitent la piste ou qui balisent son axe.

Poste de stationnement d'aéronef : Emplacement désigné sur une aire de trafic, destiné a étre
utilisé pour le stationnement d'un aéronef.

Précision (d’une valeur) : Degré de conformité entre une valeur mesurée ou estimée et la valeur
réelle. Dans le cas des données de position mesurées, la précision est normalement exprimée sous
Jorme de distance par rapport a une position désignée, a intérieur de laquelle il y a une probabilité
définie que la position réelle se trouve.

Principe de facteurs humains : Principes qui s’appliquent a la conception, a la certification, a la
formation et a la maintenance et qui visent a assurer la sécurité de 1’interface entre I’étre humain et
les autres composantes des systémes par une prise en compte appropriée des performances
humaines.

Prolongement d'arrét : Aire rectangulaire définie au sol 4 l'extrémité de la distance de roulement
utilisable au décollage, aménagée de telle sorte qu'elle constitue une surface convenable sur laquelle
un aéronef puisse s'arréter lorsque le décollage est interrompu.

Prolongement dégagé : Aire rectangulaire définie au sol ou sur l'eau, placée sous le contrdle de
l'autorité compétente et choisie ou aménagée de maniére 4 constituer une aire convenable au-dessus
de laquelle un avion peut exécuter une partie de la montée initiale Jusqu'a une hauteur spécifiée.

Qualité des données : Degré ou niveau de confiance que les données fournies répondent aux
exigences de leurs utilisateurs en matiére de précision, de résolution et d’intégrité.

7/
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Référentiel : Toute quantité ou toute ensemble de quantités pouvant servir de référence ou de base
pour calculer d’autres quantités. '

Référentiel géodésique : Ensemble minimal de paramétres nécessaires pour définir la situation et
I’orientation du systéme de référence local par rapport au systéme ou cadre de référence mondial.

Service de gestion d'aire de trafic : Service fourni pour assurer la régulation des activités et des
mouvements des aéronefs et des autres véhicules sur une aire de trafic.

Seuil : Début de la partie de 1a piste utilisable pour l'atterrissage.
Seuil décalé : Seuil qui n'est pas situé a l'extrémité de la piste.

Signe d'identification d'aérodrome : Signe qui, placé a un aérodrome, sert & l'identification, en
vol, de cet aérodrome.

Systéeme de gestion de la sécurité : Systtme pour la gestion de la sécurité a 1’aérodrome,
notamment structure organisationnelle, responsabilités, procédures, processus et dispositions pour la
mise en ceuvre de politiques de sécurité d’aérodrome par ’exploitant d’aérodrome, qui permet le
contrdle de la sécurité a ’aérodrome et son utilisation en toute sécurité.

Yoie de circulation : Voie définie, sur un aérodrome terrestre, aménagée pour la circulation au sol
des avions et destinée & assurer la liaison entre deux parties de l'aérodrome, notamment :

a) Voie d'accés de poste de stationnement d'aéronef : partie d'une aire de trafic désignée
comme voie de circulation et destinée seulement & permettre l'accés & un poste de
stationnement d'aéronef.

b) Voie de circulation d'aire de trafic : Partie d'un réseau de voie de circulation qui est
située sur une aire de trafic et destinée a matérialiser un parcours permettant de traverser
cette aire.

c) Voie de sorite rapide : Voie de circulation raccordée a une piste suivant un angle aigu et
congue de fagon a permettre & un avion qui atterrit de dégager la piste & une vitesse plus
élevée que celle qui est permise pour les autres voies de sortie, ce qui permet de réduire
au minimum la durée d'occupation de la piste.’

Voie de service : route de surface, aménagée sur l'aire de mouvement et destinée a l'usage exclusif
des véhicules.

Zone dégagée d'obstacles (OZF) : Espace aérien situé au-dessus de la surface intérieure
d'approche, des surfaces intérieures de transition, de la surface d'atterrissage interrompu et de la
partie de la bande de piste limitée par ces surfaces, qui n'est pas traversé par aucun obstacle fixe, a
l'exception des objets légers et frangibles qui sont nécessaires pour la navigation.

Zone de toucher des roues : partie de la piste, située au-dela du seuil, ou il est prévu que les avions
qui atterrissent entrent en contact avec la piste.

Zone de vol critique en ce qui concerne les faisceaux laser (LCFZ) : Espace aérien proche de
I’aérodrome mais extérieur a LFFZ, a intérieur duquel éclairement énergétique est limitée a un
niveau qui ne risque pas de causer d’éblouissement.

Zone de vol normal (NFZ) : Espace aérien qui n’est pas une LFFZ, une LCFZ ou une LSFZ mais

qui doit étre protégée contre les émissions laser susceptibles de causer des 1ésions aux yeux.
F



Zone de vol sans danger de faisceaux laser (LFFZ) : Espace aérien a proximité immédiate de
Paérodrome, a intérieur duquel éclairement est limitée a un niveau qui ne risque pas de causer de
perturbation visuelle.

Zone de vol sensible aux faisceaux laser (LSFZ) : Espace aérien extérieur et non nécessairement
attenant a la LFFZ et a la LCFZ, & Uintérieur duquel I’éclairement énergétique est limité 4 un niveau
qui ne risque pas de causer d’aveuglement ou d’image rémanente.

Zones de vol protégées: Espaces aériens établis expressément pour atténuer les effets
préjudiciables des émissions laser.

1.2 Application

1.2.1 Sauf dérogation, les spécifications du présent réglement s'appliquent & tous les aérodromes
ouverts au public. Elles s'appliquent également aux aérodromes privés suivant le cas.

1.2.2 Les spécifications du chapitre 3 de cette annexe s'appliquent uniquement aux aérodromes
terrestres. Elles s’appliquent, le cas échéant, aux hélistations, mais elles ne s’appliqueront pas aux

adacports.

1.2.3 Les couleurs dont il est fait mention dans le présent réglement son définis par une instruction
de I’ Autorité Aéronautique.

1.3 Systémes de référence communs

1.3.1 Systéme de référence horizontal

Le systtme géodésique mondial ~ 1984 (WGS-84) est utilisé comme systtme de référence
horizontal (géodésique). Les coordonnées géographiques aéronautiques (latitude et longitude)
dotvent étre exprimées selon le référentiel géodésique WGS-84.

1.3.2 Systéme de référence vertical

Le niveau moyen de la mer (MSL) qui donne la relation entre les hauteurs liés a la gravité (altitudes
topographiques) et une surface appelée géoide, doit étre utilisé comme systtme de référence
vertical.

Note 1 : la forme du géoide est celle qui, mondialement, suit de plus preés le niveau moyen de la
mer. Par définition le géoide représente la surface équipotentielle du champ de gravité terrestre qui
coincide avec le MSL au repos prolongé de facon continue a travers les continents.

Note 2 : Les hauteurs liés a la gravité (altitudes topographique) s'appellent également altitude
orthométriques tandis que les distances & un point situé au-dessus de Iellipsoide s’appellent

hauteurs ellipsoidales.

1.3.3 Systéme de référence temporel

1.3.3.1 Le systeme de référence temporel utilisé doit étre le calendrier grégorien et le temps
universel coordonné (UTC). 4




1.3.3.2 L’emploi d’u systéme de référence temporel différent doit étre signalé dans la partie
GEN2.1.2 de la publication d’information aéronautique (AIP).

1.4 Certification des aérodromes

1.4.1 Les spécifications du présent réglement servent de base pour la certification des aérodromes
camerounais.

1.4.2 Réservé

1.4.3 Un arrété du Ministre chargé de I’aviation civile fixe les conditions de certification des
aérodromes.

1.4.4 Réservé
1.4.5 Réservé
1.4.6 A compter du 24 novembre 2005, tout aérodrome doit avoir mis en place un systéme de

gestion de la sécurité.

1.5 Conception des aéroports

La conception et la construction de nouvelles installations aéroportuaires ainsi que les modifications
d’installations aéroportuaires existantes doivent tenir compte des éléments d’architecture qui sont
nécessaires a I’application optimale des mesures de sireté de I’aviation civile.

1-6 Code de référence

1.6.1 Un code de référence d'aérodrome - chiffre et lettre de code- choisi a des fins de planification
d'aérodrome doit &tre déterminé conformément aux caractéristiques des avions auxquels une
installation d'aérodrome est destinée.

1.6.2 Les chiffres et les lettres du code de référence d'aérodrome doivent avoir les significations
indiquées au tableau 1-1

1.6.3 Le chiffre de code correspondant a I'élément 1 doit &tre déterminé d'apres la colonne 1 du
tableau 1-1, en choisissant le chiffre de code correspondant 4 la plus grande des distances de
référence des avions auxquels la piste est destinée.

La distance de référence d’un avion est déterminée uniquement en vue du choix du chiffre de code
et n’est pas appelée a influer sur la longueur de piste effectivement offerte.

1.3.4 La lettre de code correspondant a I'élément 2 doit étre déterminé d'apres la colonne 3 du
tableau 1-1, en choisissant la lettre de code correspondant a la plus élevée des catégories

déterminées par la valeur numérique des caractéristiques des avions auxquels la piste est destinée.

Tableau 1-1 Code de référence d'aérodrome




Elément de code |

Chiffre Distance de référence de  Lettre

de code I'avion de
code

(1) (2) (3)

1 Moins de 800 m A

2 de 800 m a 1200 m exclus B

3 de 1200 m 4 1800 m C

exclus

4 1800 m et plus D

E

F

Elément de code 2

Envergure

4
moins de 15 m
de 15 4 24 m exclus
de 24 m a 36 m exclus

de 36 m 4 52 m exclus
de 52 m a 65 m exclus
de 65 m a 80 m exclus

Largeur hors-tout du
train principal*

(5
moins de 4,5 m
de 4,5 m a 6 m exclus
de 6 m 2 9 m exclus

de 9ma 14 m exclus
de 9 m a 14 m exclus
de 14 m a 16 m exclus

* Distance entre les bords extérieurs des roues du train principal

"
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CHAPITRE 2 : RENSEIGNEMENTS SUR LES AERODROMES

2.1 Données aéronautiques

2.1.1 Les données aéronautiques concemnant les aérodromes doivent &tre déterminées et
communiquées conformément aux spécifications de précision et d’intégrité définies par instruction
de I’ Autorité Aéronautique. Les spécifications de précision des données sont fondées sur un niveau
de confiance de 95 %. A ce sujet, les données de position doivent étre identifiées selon trois types :
points mesurés (par ex. : seuil de piste), points calculés (obtenus par calcul mathématique a partir
des valeurs mesurées de points dans I’espace, de points de repére, etc.), et points déclarés (par ex. :
points de limites de régions d’information de vol.

2.1.2 L’intégrité des données aéronautiques doit étre maintenue pendant tout le processus les
concernant, depuis le mesurage ou la création jusqu’a la remise au prochain utilisateur prévu. Les
spécifications d’intégrité des données aéronautiques doivent étre fondées sur le risque que peut
entrainer I’altération des données ainsi que sur I’usage qui en est fait. En conséquence, on doit
appliquer la classification et les niveaux d’intégrité des données suivants :

a) Données critiques : niveau d’intégrité de 1 x 10-8 : données dont I’utilisation, si elles sont
altérées, entraine une forte probabilité que la sécurité de la poursuite du vol et de
Patterrissage d’un aéronef soit sérieusement compromise, avec un risque de catastrophe ;

b) Données essentielles : niveau d’intégrité de 1 x 10-5 : données dont I’utilisation, si elles sont
altérées, entraine une faible probabilit¢ que la sécurité de la poursuite du vol et de
Patterrissage d’un aéronef soit sérieusement compromise, avec un risque de catastrophe;

¢) Données ordinaires : niveau d’intégrité de I x 10-3 : données dont I’utilisation, si elles sont
altérées, entraine une trés faible probabilité que la sécurité de la poursuite du vol et de
Iatterrissage d’un aéronef soit sérieusement compromise, avec un risque de catastrophe.

2.1.3 La protection des données aéronautiques électroniques stockées ou en transit doit &tre
surveillée de fagon intégrale par contréle de redondance cyclique (CRC). Pour protéger le niveau
d’intégrité¢ des données aéronautiques critiques ou essentielles, suivant la classification indiquée au
paragraphe 2.1.1, on doit appliquer aux premiers un algorithme CRC de 32 bits et aux secondes un
algorithme de 24 bits.

2.1.4 Pour protéger le niveau d’intégrité des données aéronautiques ordinaires, suivant la
classification indiquée au paragraphe 2.1.1, on doit appliquer un algorithme CRC de 16 bits

2.1.5 Les coordonnées géographiques (latitude et longitude) doivent &tre déterminées et
communiquées aux services d’information aéronautique selon le systtme WGS-84. Les
coordonnées géographiques obtenues par conversion mathématique au WGS-84 mais pour
lesquelles le degré de précision des mesures prises 4 I’origine sur le terrain n’est as conforme aux
spécification énoncés devront étre signalées aux services d’information aéronautique.

2.1.6 Le degré de précision des mesures effectuées sur le terrain doit &tre tel que les données de
navigation opérationnelles obtenues pour les différentes phases de vol se situent a I’intérieur des
€carts maximaux, par rapport a un cadre de référence approprié.

2.1.7 Dans le cas des positions sol mesurées spécifiques aux aérodromes, 1’ondulation du géoide
(par rapport a I’ellipsoide du WGS-84) aux points indiqués doit étre déterminée et communiquée
aux services d’information aéronautique en plus de I’altitude (hauteur au-dessus du niveau moyen
de la mer. 4
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Par cadre de référence approprié, on entend un cadre qui permet 1 ‘application du WGS-84 & un
aérodrome donné et auquel toutes les coordonnées sont liées.

2.2 Point de référence d'aérodrome

2.2.1 Un point de référence doit étre déterminé pour chaque aérodrome.
2.2.2 Le point de référence d'aérodrome doit étre situé a proximité du centre géométrique initial ou

prévu de l'aérodrome et doit demeurer en principe a I'emplacement on il a été déterminé en premier
lieu.

2.3 Altitude d'un aérodrome et d'une piste

2.3.1 L'altitude d'un aérodrome et I’ondulation du géoide au point de mesure de l’altitude de
I’aérodrome doivent étre mesurées au demi-métre ou au pied prés et communiquées aux service
d’information aéronautique.

2.3.2 Dans le cas d'un aérodrome o les aéronefs effectuent des approches classiques, l'altitude et
I'ondulation de la géoide de chaque seuil ainsi que l'altitude des extrémités de piste et de tout point
significatif intermédiaire, haut et bas, le long de la piste doivent étre mesurées au demi-métre ou au
pieds prés et communiquées aux services d’information aéronautique.

2.3.3 Dans le cas des pistes avec approche de précision, l'altitude et 1’ondulation de la géoide de
chaque seuil ainsi que l'altitude des extrémités de piste et du point le plus élévé de la zone de
toucher des roues doivent étre mesurées au demi-métre ou au pieds prés et communiquées aux
services d’information aéronautique.

2.4 Température de référence d'aérodrome

2.4.1 Une température de référence est déterminée pour chaque aérodrome en degré Celsius.

2.42 La température de référence d'aérodrome est la moyenne mensuelle des températures
maximales quotidienne du mois le plus chaud de I'année (le mois le plus chaud étant celui pour
lequel la température moyenne mensuelle est la plus élevée) Cette température doit étre la valeur
moyenne obtenue sur plusieurs années.

2.5 Caractéristiques dimensionnelles des aérodromes et renseignements connexes

2.5.1 Les données suivantes doivent étre mesurées ou décrites selon le cas, pour chaque aérodrome :

a) Piste : orientation vraie au centiéme de degré prés, numéro d'identification, longueur, largeur
et emplacement du seuil décalé arrondies au meétre ou au pied le plus proche, pente, type de
surface, type de piste et, dans le cas d'une piste de précision de catégorie I, existence d'une
zone dégagée d'obstacles;

b) bande, aire de sécurité d'extrémité de piste, prolongement d'arrét : Longueur, largeur
arrondie au metre ou au pied le plus proche, type de surface ;

c) voies de circulation : identification, largeur, type de surface ;
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d) aire de trafic : type de surface, postes de stationnement d'aéronef ;

e) limites de l'aire relevant du service de contrdle de la circulation aérienne ;

f) prolongement dégagé : longueur arrondie au métre ou au pied le plus proche, profil du sol;

g) aides visuelles pour les procédures d'approche, marques et feux de piste, de voie de
circulation et d'aire de trafic, autres aides visuelles de guidage et de contrdle sur les voies de
circulation et sur les aires de trafic, y compris les points d'attente de circulation et les barres
d'arrét ainsi que I'emplacement et le type du systéme de guidage visuel pour l'accostage ;

h) emplacement et fréquence radio de tout point de vérification VOR d'aérodrome ;

1) emplacement et identification des itinéraires normalisés de circulation au sol

J) distances arrondies au meétre ou au pied le plus proche, des éléments d’alignement de
descente composant un systéme d’atterrissage aux instruments (ILS) ou de I’antenne
d’azimut et de site d’un systéme d’atterrissage hyperfréquence (MLS), par rapport aux
extrémités des pistes correspondantes.

2.5.2 Les coordonnées géographiques de chaque seuil doivent étre mesurées et communiquées aux
services d’information aéronautique en degrés, minutes, secondes et centiéme de seconde.

2.5.3 Les coordonnées géographiques de points axiaux appropriés des voies de circulation doivent
étre mesurées et communiquées aux services d’information aéronautique en degrés, minutes,
secondes et centiéme de seconde.

2.5.4 Les coordonnées geographiques de chaque poste de stationnement d'aéronef doivent étre
mesurées et communiquées aux services d’information acronautique en degrés, minutes, secondes
et centieme de seconde.

2.5.5 Les coordonnées géographiques des obstacles significatifs dans la zone 2 (la partie située a
I’intérieur de la limite d’aérodrome) et dans la zone 3 doivent étre mesurées et communiquées aux
services d’information aeronautique en degrés, minutes, secondes et dixiéme de seconde. De plus,
Paltitude du point le plus élevé, le type, les marques et le balisage lumineux (Ie cas échéant) des
obstacles doivent étre communiquées aux services d’information aéronautique.

2.6 Résistance des chaussées

2.6.1 La force portante d'une chaussée doit étre déterminée.

2.6.2 La force portante d'une chaussée destinée & des aéronefs dont la masse sur l'aire de trafic est
supérieure a 5700 kg doit étre communiquée au moyen de la méthode ACN-PCN (Numéro de
classification d'aéronef - numéro de classification de chaussée) en indiquant tous les renseignements
suivants:

a) numéro de classification de chaussée (PCN) ;

b) type de chaussée considéré pour la détermination des numéros ACN-PCN ;

¢) catégorie de résistance du terrain de fondation ;

d) catégorie de pression maximale des pneus ou pression maximale admissible des pneus ;
e) méthode d'évaluation.

2.6.3 Le numéro de classification de chaussée (PCN) doit indiquer qu'un aéronef dont le numéro de
classification (ACN) est inférieur ou egal a ce PCN peut utiliser la chaussée sous réserve de toute
limite de pression des pneus ou de la masse totale de l'a¢ronef, définie pour un ou plusieurs types
d'aéronefs. L
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Note: Différents numéros PCN peuvent étre communiqués si la résistance d'une chaussée est
soumise a des variations saisonniéres sensibles.

2.6.4 Le numéro ACN d'un aéronef doit étre déterminé conformément aux procédures normalisées
qui sont associées a la méthode ACN-PCN.

2.6.5 Pour déterminer I'ACN, le comportement d'une chaussée doit é&tre classé comme équivalent 4
celui d'une construction rigide ou souple.

2.6.6 Les renseignements concernant le type de chaussée considéré pour la détermination des
numéros ACN et PCN, la catégorie de résistance du terrain de fondation, la catégorie de pression
maximale admissible des pneus et la méthode d'évaluation doivent &tre communiqués au moyen des
lettres de code ci-apres :

a) Type de chaussée pour la détermination des numéros ACN et PCN:

Lettre de code
Chaussée rigide R
Chaussée souple F

b) Catégorie de résistance du terrain de fondation
Lettre de code
Résistance élevée : caractérisée par K = 150 MN/m3 A
et représentant toutes les valeurs de K supérieures a
120 MN/m3 pour les chaussées rigides, et par CBR
=15 et représentant toutes les valeurs de CBR
supérieures & 13 pour les chaussées souples.
Résistance moyenne : caractérisée par K = 80 MN/m3 B
et représentant une gamme de valeurs de K de 60 a
120 MN/m3 pour les chaussées rigides, et par CBR
= 10 et représentant une gamme de valeurs de CBR
de 8 a 13 pour les chaussées souples.
Résistance : faible: caractérisée par K = 40 MN/m3 C
et représentant une gamme de valeurs de K de 25 a
60 MN/m3 pour les chaussées rigides, et par CBR
= 6 et représentant une gamme de valeurs de CBR
de 4 a 8 pour les chaussées souples.
Résistance ultra faible : caractérisée par K = 150 MN/m3 D
et représentant toutes les valeurs de K inférieures a
25 MN/m3 pour les chaussées rigides, et par CBR
=3 et représentant toutes les valeurs de CBR
inférieures a 4 pour les chaussées souples.

¢) Catégorie de pression maximale admissible des pneus
Lettre de code
Elevée: pas de limite de pression
Moyenne: pression limitée 4 1,50 MPa
Faible: pression limitée a 1,00 MPa
Tres faible: pression limitée a 0,50 MPa

N <

d) Méthode d'évaluation
Lettre de code
Evaluation technique: Etude spécifique des T
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caractéristiques de la chaussée et utilisation
de technique d'étude du comportement des
chaussées
Evaluation faisant appel a l'expérience U
acquise sur les avions: connaissance du type
et de la masse spécifique des avions utilisés
réguliérement et que la chaussée supporte de
fagon satisfaisante

2.6.7 Réservé

2.6.8 La forte portante d’une chaussée destinée a des aéronefs dont la masse sur I’aire de trafic est
inférieure ou égale a 5700 kg doit &tre communiquée sous la forme des renseignements suivants :

a) masse maximale admissible de I’aéronef ;
b) pression maximale admissible des pneus.

2.7 Emplacements destinés a la vérification des altimétres avant le vol

2.7.1 Un ou plusieurs emplacements destinés & la vérification des altimétres avant le vol doivent
étre déterminés pour chaque aérodrome

2.7.2 Un emplacement destiné 4 la vérification des altimétres avant le vol doit étre situé sur une
aire de trafic.

2.7.3 L'altitude indiquée pour un emplacement destiné a la vérification des altimétres avant le vol
doit étre l'altitude moyenne, arrondie au meétre ou au pied le plus proche, de la zone dans laquelle
cet emplacement est situé. L'altitude d'une partie quelconque d'un emplacement destiné a la

vérification des altimétres avant le vol doit se situer 4 moins de 3m (10 ft) de l'altitude moyenne de
cet emplacement.

2.8 Distances déclarées

2.8.1 Les distances suivantes doivent étre calculées au métre ou au pied le plus proche pour une
piste destinée a étre utilisée par des aéronefs de transport commercial :

a) distance de roulement utilisable au décollage ;
b) distance utilisable au décollage ;

¢) distance utilisable pour l'accéleration-arrét ;
d) distance utilisable & l'atterrissage.

2.9 Etat de I'aire de mouvement et des installations connexes

2.9.1 Des renseignements sur l'état de I'aire de mouvement et le fonctionnement des installations
connexes doivent étre communiqués aux services d’information aéronautique, et des
renseignements analogues, importants du point de vue opérationnel, doivent &tre communiquées
aux services de la circulation aérienne, afin de leur permettre de fournir les renseignements
nécessaires aux avions a l'arrivée et au départ. Ces renseignements doivent étre tenus a jour et tout
changement doit étre signalé sans délai.

3
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2.9.2 L'état de l'aire de mouvement et le fonctionnement des installations connexes doivent étre
surveillés et des comptes rendus communiqués sur des questions intéressant l'exploitation ou
influant sur les performances des aéronefs, notamment sur ce qui suit :

a) travaux de construction ou d'entretien ;

b) parties irréguliéres ou détériorées de la surface d'une piste, d'une voie de circulation ou d'une
aire de trafic ;

c) présence de glace sur une piste, une voie de circulation ou une aire de trafic ;

d) présence d'eau sur une piste, une voie de circulation ou une aire de trafic ;

e) présence d'agents chimiques liquides de déglagage sur une piste ou une voie de circulation ;

f) autres dangers temporaires, y compris les aéronefs en stationnement ;

g) panne ou irrégularité de fonctionnement de la totalité ou d'une partie des aides visuelles de
l'aérodrome ;

h) panne de l'alimentation électrique normale ou auxiliaire.

2.9.3 Des inspections de l'aire de mouvement sont effectués ainsi qu’il suit :

a) au moins une fois par jour lorsque le chiffre de code est 1 ou 2 ;
b) au moins deux fois par jour lorsque le chiffre de code est 3 ou 4.

2.9.4 Chaque fois qu'il y a I'eau sur une piste, une description de I'état de la piste, sur la moitié
centrale de la largeur de celle-ci doit étre donnée. Cette description est faite pour une évaluation de
la profondeur d'eau, au moyen des termes suivants:

HUMIDE - ]a surface présente un changement de couleur di 4 la présence d'humidité
MOUILLEE - la surface est mouillée mais il n y a pas d'eau stagnante.

FLAQUES D'EAU - de nombreuses flaques d'eau stagnantes sont visibles.
INONDEE - de vastes nappes d'eau stagnante sont visibles.

2.9.5 Des renseignements sur une piste ou une section de piste qui peut devenir glissante lorsqu'elle
est mouillée doivent étre communiquées.

2.9.6 Une piste ou une section de piste est considérée comme étant glissante, quand les mesures
spécifiées au paragraphe 10.2.3 indiquent que les caractéristiques de frottement de la surface de la
piste, déterminées au moyen d'un appareil de mesure continue du frottement, sont inférieures au
niveau de minimum de frottement spécifié par la réglementation en vigueur.

2.9.7 Le niveau minimum de frottement spécifié au-dessous duquel la piste est signalée comme
étant glissante, ainsi que le type d'appareil de mesure du frottement utilisé doivent étre indiqués.

2.10 Enlévement des aéronefs accidentellement immobilisés -

2.10.1 Les numéros de téléphone et/ou de télex du bureau du coordinateur d'aérodrome pour les
operations d'enlévement des aéronefs accidentellement immobilisés sur l'aire de mouvement ou au
voisinage de celle-ci doit étre communiqué, sur demande, aux exploitants d'aéronefs,.

2.11 Sauvetage et lutte contre I'incendie

2.11.1 Des renseignements sur le niveau de protection assuré sur un aérodrome aux fins du

sauvetage et de la lutte contre I'incendie doivent étre publiés.

71,_.
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2.11.2 Le niveau de protection normalement assuré sur un aérodrome doit &tre exprimé en fonction
de la catégorie des services de sauvetage et d’incendie normalement disponibles.

2.11.3 Les modifications importantes qui interviennent dans le niveau de protection normalement
assuré sur un aérodrome en matiére de sauvetage et de lutte contre l'incendie doivent étre notifiées
aux organes ATS et aux services d’information aéronautique afin qu'ils soient 4 mesure de fournir
les renseignements nécessaires a l'arrivée et au départ. Lorsque le niveau de protection est redevenu
normal, les organes dont il est fait mention ci-dessus doivent étre informés en conséquence.

2.11.4 Toute modification importante doit étre exprimée en indiquant la nouvelle catégorie des
services de sauvetage et d'incendie disponible & 1'aérodrome.

2.12 Indicateurs visuels de pente d'approche

Les renseignements suivants, concernant un indicateur visuel de pente d'approche installé doivent
étre disponible :

a) le numéro d'identification de la piste sur laquelle il est installé;

b) le type d'installation, conformément aux dispositions du paragraphe 5.3.5.2. Dans le cas
échéant d'une installation de type AT-VASIS, PAPI ou APAPI, le coté de la piste sur
lequel sont installés les ensembles lumineux, c'est & dire coté gauche ou coté droit, doit
étre indiqué;

¢) lorsque l'axe du dispositif n'est pas paralléle & l'axe de la piste, I'angle et le sens de la
déviation, c'est a dire "a gauche" ou "a droite", doivent étre indiqués;

d) Tangle (ou les angles) nominal de pente d'approche. L'angle O doit étre indiqué dans le
cas d'un T-VASIS ou d'un AT- VASIS; les angles (B + C)/2 et (A + B)/2 doivent étre
indiqués dans le cas d'un PAPI et d'un APAPI respectivement;

¢) la hauteur (ou les hauteurs) minimale des yeux du pilote au-dessus du seuil, lorsque le
pilote recoit le signal (ou les signaux) correspondant a la position correcte de I'avion sur
la pente. Dans le cas d'un T-VASIS ou d'un AT-VASIS, cette indication doit
correspondre a la hauteur la plus faible a laquelle le pilote apercoit seulement la barre (ou
les barres) de flanc ; cependant, les hauteurs auxquelles la barre (ou les barres) de flanc
ainsi que un, deux ou trois feux "descendez" deviennent visibles doivent également étre
indiqués si ces renseignements présentent un intérét pour les aéronefs en approche. Dans
le cas d'un PAPI, cette indication correspond a l'angle de calage du troisiéme ensemble a
partir de la piste moins 2', c'est 4 dire I'angle B moins 2' et, dans le cas d'un APAPIL a
l'angle de calage de l'ensemble le plus éloigné de la piste moins 2', c'est 4 dire l'ange A
moins 2'.

2.13 Coordination entre les services d’information aéronautiques et les autorités de
I’aérodrome

2.13.1 Pour faire en sorte que les organismes des services d’information aéronautique obtiennent
des renseignements leur permettant de fournir des informations avant le vol a Jour et de répondre
aux besoin d’information en cours de vol, des arrangements doivent étre conclus entre les autorités
des services d’information aéronautique et les autorités d’aérodrome responsables pour que les
services d’aérodrome communiquent & l’organisme responsable des services d’information
aéronautique dans un délai minimal :

4/,
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a) des renseignements sur les conditions d’aérodrome ;

b) I’état opérationnel des installations, services et aides de navigation associés dans sa zone de
responsabilité ; ‘

c) tout autre renseignement considéré comme important pour I’exploitation..

2.13.2 Avant I’introduction de tout changement affectant le dispositif de navigation aérienne, les
services ayant la responsabilité du changement doivent tenir compte des délais qui sont nécessaires
a organisme AIS pour préparer et éditer les éléments a publier en conséquence. Pour garantir que

cet organisme regoive 1’information en temps utile, une étroite coordination entre les services
concernés est par conséquent nécessaire.

2.13.3 Sont particuliérement importantes, Is modifications des renseignements aéronautiques qui
ont une incidence sur les cartes, et/ou les systémes de navigation informatisés. Pour la remise des
informations et données brutes aux services d’information aéronautique, les services d’aérodrome
responsables doivent se conformer au calendrier préétabli et convenu internationalement des dates
de mise en vigueur du systéme de régulation et de controle de la diffusion des renseignements
aéronautiques (AIRAC), compte tenu en outre d’un délai postal de 14 jours.

2.13.4 Les services d’aérodrome qui sont chargé de fournir les informations et données

aéronautiques brutes aux services d’information aéronautique doivent tenir compte, dans cette
tache, des spécifications de précision et d’intégrité des données aéronautiques.

<7/"
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CHAPITRE 3: CARACTERISTIQUES PHYSIQUES

3.1 Pistes

Nombre et orientation des pistes

3.1.1 Le nombre et l'orientation des pistes d'un aérodrome doivent &tre tels que le coefficient
d'utilisation de I'aérodrome ne soit pas inférieur & 95% pour les avions a l'intention desquels

l'aérodrome 4 ét€ congu.

3.1.2 Choix de la valeur maximale admissible de la composante transversale du vent

En appliquant les dispositions du paragraphe 3.1.1, et dans les conditions normales, il ne doit avoir
¢ décollage ni d’atterrissage lorsque la valeur de la composante transversale du vent est supérieure

\

a:

- 37 Km/h (20kt) pour les avions dont la distance de référence est supérieure ou égale a 1500
m; toutefois lorsqu'on observe assez souvent une faible efficacité de freinage, due a un
coefficient de frottement longitudinal insuffisant, il est admis une composante transversale
du vent ne dépassant pas 24 Km/h (13 kt);

- 24 Km/h (13 kt) pour les avions dont la distance de référence est comprise entre 1200 m et
1500 m non compris;

- 19 km/h (10 kt) pour les avions dont la distance de référence est inférieure 4 1200 m.

3.1.3 Données a utiliser

Les données a utiliser dans le calcul du coefficient d’utilisation doivent étre celles des statistiques
sur la répartition des vents. Elles doivent porter sur une période égale au moins & cinq ans. Les
observations doivent étre faites au moins huit fois par jour et 4 intervalle régulier.

Emplacement de seuil

3.1.4 Le seuil de piste doit étre placé en bout de piste sauf si certaines considérations relatives
I'exploitation justifient le choix d'un autre emplacement.

3.1.5 Lorsqu'il est nécessaire de déclarer le seuil d'une piste, temporairement ou de fagon
permanente, 1l faut tenir compte des différents facteurs qui peuvent avoir une incidence sur
I'emplacement du seuil. Lorsque le seuil doit étre décalé parce qu'une partic de la piste est
inutilisable, il faut prévoir une aire dégagée et nivelée d'au moins 60 metres de longueur entre 'aire
inutilisable et le seuil décalé. Il convient ¢galement de prévoir une distance supplémentaire
correspondant a l'aire de sécurité d'extrémité de piste, selon les besoins.

Longueur réelle d'une piste

3.1.6 Piste principale

Sous réserve des dispositions de 3.1.8, la longueur réelle a donner 4 une piste principale doit étre
suffisante pour répondre aux besoins opérationnels des avions auxquels la piste est destinée et ne
doit pas étre inférieure a la plus grande longueur obtenue en appliquant aux vols et aux
caractéristiques de performances de ces avions les corrections correspondant aux conditions locales.
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Note 1 : Cette spécification ne signifie pas nécessairement qu'il faut prévoir l'exploitation de
l'avion critique & sa masse maximale.

Note 2 : 1l est nécessaire de prendre en considération les besoins au décollage et a | atterrissage
lorsqu'on détermine la longueur de piste & aménager et la nécessité d'utiliser la piste dans les deux
sens.

Note 3 : Parmi les conditions locales qu'il peut étre nécessaire de prendre en considération Sigurant
l'altitude, la température, la pente de la piste, I'humidité et les caractéristiques de la surface de la

Dpiste.

3.1.7 Piste secondaire

Réservé

3.1.8 Pistes avec prolongements d'arrét ou prolongement dégagés

Lorsqu'une piste est associée 4 un prolongement d'arrét ou un prolongement dégagé, une longueur
réelle de piste inférieure a celle résultant de I'application des dispositions de 3.1.6 ou de 3.1.7 selon

d'arrét et prolongement dégagé doit permettre de se conformer aux spécifications d'exploitation
pour le décollage et l'atterrissage des avions auxquels la piste est destinée.

Largueur des pistes

3.1.9 La largeur de piste ne doit pas €tre inférieure 4 la dimension spécifiée dans le tableau suivant -

Chiffre Lettre de code

de code A B C D E F
la 18 m 18 m 23 m - - -
2a 23 m 23 m 30 m - - -
3 30 m 30m 30 m 45 m - -
4 - - 45 m 45 m 45m | 60m

a. La largeur d'une piste avec approchement de précision ne devrait étre inférieure a 30metres lorsque le chiffre de
code est | ou 2.

Note : Les combinaisons de chiffres et de lettres de code correspondant aux largueurs spécifiés ont
été établies en fonction des caractéristiques d'aéronefs types.

Distance minimale entre pistes paralléles
3.1.10 Réservé

3.1.11 Réservé

Pentes des pistes

3.1.12 Pentes longitudinales

La pente obtenue en divisant la différence entre les niveaux maximal et minimal le long de 'axe de

piste par la longueur de la piste ne doit pas dépasser :
,{f,-
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* 1% lorsque le chiffre de code est 3 ou 4 ;
* 2% lorsque le chiffre de code est 1 ou 2.

3.1.13 Aucune portion de piste ne doit présenter une pente longitudinale dépassant :

* 1,25 % lorsque le chiffre de code est 4; toutefois, sur les premiers et derniers quarts de la
longueur de la piste, Ia pente longitudinale ne devrait pas dépasser 0,8 % ;
* 1,5 % lorsque le chiffre de code est 3; toutefois, sur les premiers et derniers quarts de la

longueur d'une piste avec approche de précision de catégorie II ou I, la pente longitudinale
ne devrait pas dépasse 0,8%

* 2% lorsque le chiffre de code est 1 ou 2.

3.1.14 Changements de pente longitudinale

Lorsqu'il est impossible d'éviter les changements de pente longitudinale, le changement de pente
entre deux pentes consécutives ne doit jamais excede :

* 1,5 % lorsque le chiffre de code est 3 ou4;
* 2% lorsque le chiffre de code est 1 ou 2.

3.1.15 Le passage d'une piste a une autre doit étre réalisé par des courbes de raccordement le long
desquelles la pente ne varie pas de plus de :

* 0,1 % par 30 m (rayon de courbure minimal de 30000 m) lorsque le chiffre de code est4;
0,2 % par 30 m (rayon de courbure minimal de 15000 m) lorsque le chiffre de code est 3 ;
® 0,4 % par 30 m (rayon de courbure minimal de 7500 m) lorsque le chiffre de code est 1 ou 2.

3.1.16 Distance de visibilité

Lorsqu'ils sont inévitables, les changements de pente longitudinale dojvent étre tels que :

* lorsque la lettre de code est C, D, E ou F, tout point situé 2 3 m au-dessus d'une piste doit
étre visible de tout autre point situé également 4 3 m au-dessus de la piste jusqu'a une
distance au moins égale a la moitié de la longueur de la piste ; :

* lorsque la lettre de code est B, tout point situé au-dessus d'une piste doit étre visible de tout
autre point situé également a 2 m au-dessus de Ia piste jusqu'a une distance au moins égale a
la moitié de la longueur de la piste ;

* lorsque la lettre de code est A, tout point situé a 1,5 m au-dessus d'une piste doit étre visible
de tout autre point situé également & 1,5 m au-dessus de la piste jusqu'a une distance au
moins égale A la moitié de la longueur de la piste.

Note : Dans le cas d'une Ppiste unique non desservie par une voie de circulation paralléle pleine
longueur, il faut envisager d'assurer une visibilité sans obstruction sur toute la longueur de la piste.
Dans le cas de pistes sécantes, d'autres critéres, concernant la visibilité, sont g prendre en compte

par la sécurité d'exploitation.

3.1.17 Distances entre changements de pente

Les ondulations et les changements de pentes marqueés et rapprochés le long d'une piste sont 3

éviter. La distance entre les points d'intersection de deux courbes successives ne doit pas étre

inférieur 4 la plus grande des valeurs suivantes:
—
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a) produit de la somme des valeurs absolues des changements de pente correspondant par la
longueur appropriée ci- apres:
® 30000 m lorsque le chiffre de code est 4 ;
® 15000 m lorsque le chiffre de code est 3 ;

® 5000 m lorsque le chiffre de code est 1ou 2 ;
b) 45m.

3.1.18 Pentes transversales

Pour assurer un asséchement aussi rapide que possible, la surface de la piste doit étre, si possible,
bombée, sauf dans le cas o les vents de pluie les plus fréquents souffleraient transversalement et ou
une pente uniforme descendante dans le sens du vent permettrait un asséchement rapide. L'idéal est
que la pente transversale soit de :

* 1,5 % lorsque la lettre de code de 1a pisteest C, D, E ou F ;
* 2% lorsque la lettre de code de la piste est AouB ;

mais elle ne doit pas en aucun cas étre supérieure a 1,5 % ou 2 % selon le cas, ni inférieure a 1 %,
sauf aux intersections des pistes ou des voies de circulation, auxquelles des pentes moins
prononcées peuvent étre nécessaires.

Dans le cas d’une surface bombée, les pentes transversales doivent étre symétriques de part et
d’autre de I’axe de la piste.

3.1.19 La pente transversale doit étre sensiblement la méme tout le long d’une piste, sauf aux
intersections avec une autre piste ou avec une voie de circulation, ou il conviendra d’assurer une
transition réguliere, compte tenu de la nécessité d’un bon écoulement des eaux.

Résistance des pistes

3.1.20 Une piste doit étre capable de supporter la circulation des avions auxquels elle est destinée.
Surface des pistes

3.1.21 La surface d’une piste doit étre construite sans irrégularités qui auraient pour effet de réduire
les caractéristiques de frottement ou de nuire de toute autre maniére au décollage ou a I’atterrissage
d’un avion.

Note . Les irrégularités de la surface peuvent nuire au décollage ou a | ‘atterrissage d’un avion en

provoquant des cahots, un tangage ou des vibrations excessifs, ou d’autres difficultés dans la
conduite de l'avion.

3.1.22 La surface d’une piste en dur doit étre construite de maniére & fournir de bonnes
caractéristiques de frottement lorsque cette piste est mouillée.

3.1.23 Les caractéristiques de frottement d’une piste neuve ou dont la surface a été refaite doivent
tre mesurer en se servant d’un appareil automouillant de mesure continue duy frottement afin de
s’assurer que les objectifs de conception, en ce qui concerne les caractéristiques de frottement, ont
été réalisés.

4
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3.1.24 La profondeur moyenne de la texture superficielle d’une surface neuve doit étre ay moins
égale 32 1,0 mm.

3.1.25 Quand une surface est rainurée ou striée, les rainures ou les stries doivent étre pratiquées
perpendiculairement 4 I’axe de la piste ou parallélement aux joints transversaux qui ne sont pas
perpendiculaires 2 cet axe, le cas échéant.

3.2 Accotements de piste

Généralités

3.2.1 Les accotements doivent étre aménagés lorsque la lettre de code est D ou E et que la largeur
de la piste est inférieure 4 60 m.

3.2.2 Les accotements doivent &tre aménagés lorsque la lettre de code est F.
Largeur des accotements de Diste

3.2.3 Les accotements de piste doivent s’étendre symétriquement de part et d’autre de la piste de
telle sorte que la largeur totale de Ia piste et de ses accotements ne soit pas inférieure 4 :

® 60 m lorsque la lettre de code est D ouk;
® 75m lorsque la lettre de code est F.

Pentes des accotements de piste

3.2.4 Au raccordement d’un accotement et de la piste, la surface de I’accotement doit étre de niveau
avec la surface de Ia piste et la pente transversale de I’accotement ne doit pas dépasser 2,5 %,

Résistance des accotements de Diste

3.2.5 Les accotements de piste doivent étre traités ou construits de maniére a pouvoir supporter le
poids d'un avion qui sortirait de la piste sans que cet avion subisse de dommages structurels et 3
supporter le poids des véhicules terrestres qui pourraient y circuler.

3.3 Aire de demi-tour sur piste

Généralité

3.3.1 Une aire de demi-tour doit &tre aménagée aux extrémités des pistes qui ne sont pas desservies
par une voie de circulation ou par une voie de demi-tour et ot la lettre de code est D, E ou F , afin de
faciliter ’exécution de virage a 180°.

3.3.2 Réservé

3.3.3 Réservé

3.3.4 L’angle d’intersection de Iaire de demi-tour sur piste avec la piste ne doit pas étre supérieur a

30°. .
’ﬁ/
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3.3.5 L’angle de braquage du train avant utilisé pour la conception de 1’aire de demi-tour ne doit pas
étre supérieur a 45°.

3.3.6 L’aire de demi-tour doit étre congue de telle maniére que lorsque le poste de pilotage de
’avion auquel elle est destinée reste & la verticale des marques de I'aire, la marge entre les roues
extérieures de Vatterrisseur principal de 1’avion et le bord de I’aire de demi-tour est inférieure 4 la
valeur indiquée dans le tableau ci-dessous :

Lettre de code Marge
A 1,5m
B 2,25m

C 3 m, si I’aire de demi tour est destinée
' a des avions dont I’empattement
est inférieure 3 18 m ;

4,5 m, si laire de demi tour est destinée
a des avions dont ’empattement
est égal ou supérieure & 18 m

4,5m
4,5m
4,5m

Y

Note : L’empattement est la distance entre l'atterrisseur avant et le centre géométrique de
[’atterrisseur principal.

- C—1

Fgure 3-1.  Configuration d' aire de demistonr type

3.3.7 Aux aérodromes ol les conditions météorologiques sont séveres et peuvent entrainer une
réduction du frottement, une marge roues extérieures — bord d’aire de demi-tour de 6 m doit &tre
prévue lorsque la lettre de code est E ou F.

Pente des aires de demi-tour sur piste

3.3.9 La résistance des aires de demi-tour sur piste doit étre au moins égale a celle des pistes
qu’elles desservent.

Surface des aires de demi-tour sur piste

33.10 La surface des aires de demi-tour ne doit pas présenter d’irrégularités susceptibles
d’endommager les avions.
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3.3.11 Réservé
Accotements des aires de demi-tour sur piste
3.3.12 Réservé

3.3.13 Réservé

3.4 Bandes de piste

Généralités

3.4.1 Une piste, ainsi que les prolongements d'arrét, qu'elle comporte éventuellement, doit étre
placée a l'intérieur d'une bande.

Longueur des bandes de piste

3.4.2 La bande de piste doit s'étendre en amont du seuil et au-dela de l'extrémité de la piste ou du
prolongement d'arrét jusqu'a une distance d'au moins :

e 60 m lorsque le chiffre de code est 2, 3 ou 4;
e 60 m lorsque le chiffre de code est 1 et qu'il s'agit d'une piste aux instruments;
e 30 m lorsque le chiffre de code est 1 et qu'il s'agit d'une piste a vue.

Largeur des bandes de piste

3.4.3 Autant que possible toute bande a l'intérieur de laquelle s'inscrit une piste avec approche de
précision doit s'étendre latéralement, sur toute sa longueur, jusqu'a au moins :

e 150 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4 ;
e 75 m lorsque le chiffre de code est 1 ou 2

de part et d'autre de I'axe de la piste et du prolongement de cet axe.
3.4.4 Réservé

3.4.5 Réservé

Objets sur les bandes de piste

3.4.6 Est considéré comme obstacle et, dans toute la mesure du possible, doit étre supprimé, tout
objet situé sur une bande de piste qui peut constituer un danger pour les avions.

3.4.7 Aucun objet fixe, sauf s'il s'agit d'aides visuelles qui sont nécessaires pour les besoins de la
navigation aérienne et qui répondent a la spécification de frangibilite correspondante du chapitre 5,
ne doit se trouver sur une bande de piste :

a) 4 moins de 77,5 m de l'axe d'une piste avec approche de précision de catégorie I, II ou III

lorsque le chiffre de code est 4 et que la lettre de code est F ; ou
Q}/'”
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b) a moins de 60 m de l'axe d'une piste avec approche de précision de catégorie I, II ou III
lorsque le chiffre de code est 3 ou 4; ou

c) a moins de 45 m de l'axe d'une piste avec approche de précision de catégorie I lorsque le
chiffre de code est 1 ou 2.

Aucun objet mobile ne doit non plus se trouver sur cette portion de la bande de piste pendant
l'utilisation de la piste pour des opérations d'atterrissage ou de décollage.

Nivellement des bandes de piste

3.4.8 La partie d'une bande  l'intérieur de laquelle s'inscrit une piste aux instruments doit présenter
sur une distance par rapport & l'axe et 4 son prolongement d'au moins :

e 75 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4 ;
e 40 m lorsque le chiffre de code est 1 ou 2 ;

une aire nivelée a lintention des avions auxquels la piste est destinée, pour le cas ou un avion
sortirait de la piste.

3.4.9 Réservé

3.4.10 La surface de la partie d'une bande attenante a une piste, un accotement ou un prolongement
d'arrét doit étre de nouveau avec la surface de la piste, de l'accotement ou du prolongement d'arrét.

3.4.11 Pour protéger les avions qui atterrissent contre le danger de formation d'une dénivellation
abrute & l'extrémité de la piste, la surface de la bande située en amont du seuil, sur une distance d'au
moins 30m doit étre traitée contre 1'érosion due au souffle des moteurs.

Pentes des bandes de piste

3.4.12 Pentes longitudinales

Une pente longitudinale, sur la partie d'une bande qui doit &tre nivelée ne doit pas dépasser :
e 1,5 % lorsque le chiffre de code est 4 ;
e 1,75 % lorsque le chiffre de code est 3 ;

e 2 % lorsque le chiffre de code est lou 2.

3.4.13 Changements de pente longitudinale

Sur la partie d'une bande qui doit étre nivelée, les changements de pente doivent étre aussi graduels
que possible et tout changement brusque ou inversion soudaine de la pente doit étre évité.

3.4.14 Pentes transversales

Sur la partie d'une bande devant étre nivelée, les pentes transversales doivent étre suffisantes pour
empécher l'accumulation d'eau sur la surface mais ne doit pas dépasser :

e 2,5 % lorsque chiffre de code est 3ou 4 ;

o 3 % lorsque le chiffre de code est de lou 2 ; ,
,7’“
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toutefois, pour faciliter I'écoulement des eaux, la pente sur les trois premiers metres a l'extérieur du
bord de la piste des accotements ou du prolongement d'arrét doit &tre négative, lorsqu'elle est
mesurée en s'écartant de la piste, et peut atteindre 5 %.

3.4.15 Réservé

Résistance des bandes de piste

3.4.16 La partie d'une bande 2 l'intérieur de Jaquelle se trouve une piste aux instruments doit €tre
aménagée ou construite, sur une distance par rapport a 'axe ou a son prolongement d'au moins :

e 75 m lorsque le chiffre de code est 3ou 4 ;
e 40 m lorsque le chiffre de code est 1 ou? ;

de maniére & réduire au minimum le danger que constituent les différences de force portante pour
les avions auxquels la piste est destinée, dans le cas o un avion sortirait de la piste.

3.4.17 Réservé

3.5 Aires de sécurité d'extrémité de piste

Généralités

3 5.1 Une aire de sécurité d'extrémité de piste doit étre aménagée a chaque extrémité de la bande de
piste lorsque :

e le chiffre de code est30u 4 ;
e le chiffre de code est 1 ou 2 et la piste est une piste aux instruments.

Dimensions des aires de sécurité d'extrémité de piste

3.5.2 Une aire de sécurité d'extrémité de piste doit s'étendre a partir de I'extrémité de la bande de
piste sur une distance d'au moins 90 m.

3.5.3 Dans la mesure du possible, l'aire de sécurité d'extrémité de piste doit s'étendre a partir de
l'extrémité de la bande de piste sur une distance d'au moins :

e 240 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4
e 120 m lorsque le chiffre de code est 1 ou 2.

3 5.4 L'aire de sécurité d'extrémité de piste doit étre au moins deux fois plus large que la piste
correspondante.

3.5.5 La largeur de l'aire de sécurité d'extrémité de piste doit étre dans la mesure du possible égale a
celle de la partie nivelée de la bande de piste correspondante.

Objets sur les aires de sécurité d'extrémité de piste

3.5.6 Un objet situé sur une aire de sécurité d'extrémité de piste et susceptible de constituer un
danger pour les avions doit étre considéré comme un obstacle, et dans la mesure du possible, doit

étre enlevé. |
3/
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Dégagement et nivellement des aires de sécurité d'extrémité de piste
3.5.7 Réservé

Pentes des aires de sécurité d'extrémité de piste

3.5.8 Généralités

Les pentes d'une aire de sécurité d'extrémité de piste doivent €tre telles qu'aucune partie de cette
aire ne fasse saillie au-dessus de la surface d'approche ou de montée au décollage.

3.5.9 Pentes longitudinales

Les pentes longitudinales d'une aire de sécurité d'extrémité de piste ne doivent pas dépasser une
valeur négative de 5 %. Les changements de piste doivent étre aussi progressifs que cela est
pratiquement possible et il ne doit y avoir ni changements brusques ni inversions soudaines.

3.5.10 Pentes transversales

Les pentes transversales d'une aire de sécurité d'extrémité de piste ne doivent pas dépasser une
valeur positive ou négative de 5 %. Les changements de piste doivent €tre aussi progressifs que cela
est pratiquement possible.

Résistances des aires de sécurité d'extrémité de piste

3.5.11 L'aire de sécurité d'extrémité de piste doit étre aménagée ou construite de maniere a réduire
les risques de dommages pour un avion qui atterrirait trop court ou dépasserait la piste, a amé€liorer

la deceleration de l'avion et a faciliter les déplacements des véhicules de sauvetage et d'incendie
comme il est indiqué en 9.2.26 4 9.2.28.

3.6 Prolongements dégagés
Lorsqu’il est prévu, le prolongement dégagé aura les caractéristiques ci-apres :
Emplacement des prolongements dégagés

3.6.1 Le prolongement dégagé commence a l'extrémité de la longueur du roulement utilisable au
décollage.

Longueur des prolongements dégagés

3.6.2 La longueur d'un prolongement dégagé ne dépasse pas la moitié de la longueur de roulement
utilisable au décollage.

Largeur des prolongements dégagés

3.6.3 Le prolongement dégagé s'étend latéralement sur une largeur de 75 m au moins de part et
d'autre du prolongement de 1'axe de la piste.

]
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Pentes des prolongements dégagés

3.6.4 Dans les prolongements dégagés, aucun point du sol ne fait saillie au-dessus d'un plan incliné
ayant une pente de 1,25 % et limité a sa partie inférieure par une droite horizontale:

a) perpendiculaire au plan vertical passant par I'axe de la piste; et
b) passant par un point situé sur l'axe de la piste, 2 l'extrémité de la longueur de roulement
utilisable au décollage.

Note : Dans certains cas, lorsqu'une piste, un accotement ou une bande présentent une pente
transversale ou longitudinale, la limite inférieure du plan du prolongement dégagé, spécifiée ci-
dessus, peut se trouver au-dessus du niveau de la piste, de l'accotement ou de la bande. Ces
surfaces ne doivent pas automatiquement étre nivelées a la hauteur de la limite inférieure du plan
de prolongement dégagé et, le relief ou les objets qui font saillie au- dessus de ce plan, au-dela de
Vextrémité de la bande mais au-dessous du niveau de la bande, ne doivent pas automatiquement
étre supprimés, & moins qu'ils ne soient jugés dangereux pour les avions.

3.6.5 Lorsque la pente, sur le sol d'un prolongement dégagé, est relativement faible ou lorsque la
pente moyenne est positive, les changements brusques de pente positive doivent €tre évités. En
pareil cas, dans la partie du prolongement dégagé située a moins de 22,5 m, ou a une distance égale
a la moitie de la largeur de la piste, si cette derni¢re distance est plus grande, de part et d'autre du
prolongement de 1'axe de la piste, les pentes et les changements de pente ainsi que la transition entre
la piste et le prolongement dégagé doivent étre semblables, d'une maniére générale, aux pentes et
changements de pente de la piste a laquelle est associé ce prolongement dégage.

Objets sur les prolongements dégagés
3.6.6 Tout objet situé sur un prolongement dégagé et susceptible de constituer un danger pour les

avions, est considéré comme obstacle et doit étre supprimé.

3.7 Prolongements d'arrét

Lorsqu’ilAest prévu, un prolongement d’arrét doit avoir les caractéristiques ci-apres :
Largeur des prolongements d'arrét

3.7.1 Le prolongement d'arrét doit avoir la méme largeur que la piste a laquelle il est associé.
Pentes des prolongements d'arrét

3.7.2 Les pentes et changements de pente sur un prolongement d'arrét, ainsi que la zone de
transition entre une piste et un prolongement d'arrét doivent étre conformes aux spécifications de
3.1.12 4 3.1.18 applicables 4 la piste & laquelle le prolongement d'arrét est associé; toutefois:

a) il n'est pas nécessaire d'appliquer au prolongement d'arrét la limitation prévue en 3.1.13
d'une pente de 0,8 % sur les premiers et derniers quarts de la longueur d'une piste;

b) 4 la jonction du prolongement d'arrét et de la piste, et le long du prolongement d'arrét, le
changement de pente maximal peut atteindre 0,3 % par 30 m (rayon de courbure minimal de
10000m) lorsque le chiffre de code est 3 ou 4.

oy
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Résistance des prolongements d'arrét

3.7.3 Les prolongements d'arrét doivent étre aménagés ou construits de fagon & pouvoir, en cas de
décollage interrompu, supporter les avions pour lesquels ils sont prévus, sans qu'il en résulte des
dommages pour la structure de ces avions.

Surface des prolongements d'arrét

3.7.4 La surface d'un prolongement d'arrét avec revétement doit étre construite de maniére a ce que
le coefficient de frottement soit suffisant et compatible avec celui de la piste associée lorsque le
prolongement d'arrét est mouillé.

3.7.5 Les caractéristiques de frottement d'un prolongement sans revétement ne doivent pas étre

sensiblement inférieures  celles de la piste a laquelle le prolongement d'arrét est associ€.

3.8 Aire d'emploi du radioaltimétre

Généralités

3.8.1 Une aire d'emploi du radioaltimétre dans l'aire d'avant-seuil des pistes avec approche de
précision doit étre établie.

Longueur de l'aire

3.8.2 L’aire d'emploi du radioaltimétre doit s'étendre sur une distance d'au moins 300 m avant le
seuil.

Largeur de l'aire

3.8.3 L'aire d'emploi du radioaltimétre doit avoir une largeur d'au moins 60 m de part et d'autre du
prolongement de 'axe de la piste; toutefois, lorsque des circonstances particulieres le justifient, on
peut réduire cette largeur & un minimum de 30 m si une étude aéronautique indique qu'une telle
réduction ne compromettra pas la sécurité de l'exploitation des aéronefs.

Changements de pente longitudinale
3.8.4 Les changements de pente de l'aire du radioaltimétre doivent €tre évités ou limités au
minimum. Lorsque des changements de pente sont inévitables dans cette aire, il faut qu'ils soient

aussi graduels que possible et éviter tout changement brusque ou inversion soudaine de la pente. Le
taux de variation entre deux pentes consécutives ne doit pas dépasser 2 % sur 30 m.

3.9 Voies de circulation

Généralités

3.9.1 Des voies de circulation pour assurer la sécurité et la rapidité des mouvements des aéronefs a
la surface doivent étre aménagées.

—r—-
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3.9.2 Les pistes doivent étre dotées de voies d'entrée et de sortie en nombre suffisant pour accélérer
le mouvement des avions a destination et en provenance de ces pistes et des voies de sortie rapide
doivent étre aménager lorsque la circulation est dense.

3.9.3 La conception d'une voie de circulation doit étre telle que, lorsque le poste de pilotage de
’avion auquel elle est destinée reste a la verticale des marques axiales de cette voie, la marge
minimale entre les roues extérieures de l'atterrisseur principal de I'avion et le bord de la voie de
circulation ne soit pas inférieure a la valeur indiquée dans le tableau ci-dessous.

Lettre de code Marge
A 1,5m
B 2,25m
C 3 m, si la voie de circulation est destinée a des

avions dont I'empattement est inférieur a 18 m;

4,5 m, si la voie de circulation est destinée a des
avions dont I'empattement est égale ou supérieur

418 m.
D 4,5m
E 4,5m
F 4,5m

Note 1: L'empattement est la distance entre l'atterrisseur avant et le centre géométrique de
l'atterrisseur principal.

Note 2 : Lorsque la lettre de code est F et que la densité de la circulation est forte, on peut utiliser
une marge roues extérieures - bord de voie de circulation supérieure a 4,5 m pour permettre des
vitesses de circulation au sol plus élevées.

Largeur des voies de circulation

3.9.4 La largeur d'une partie rectiligne de voie de circulation ne doit pas étre inférieure a la valeur
indiquée dans le tableau ci-dessous.

Lettre de code Largeur de voie de circulation
A 7,5m
B 10,5 m
C 15 m, si la voie de circulation est destinée a des

avions dont I'empattement est inférieur a 18 m;
18 m, si la voie de circulation est destinée a des
avions dont I'empattement est égale ou

supérieur a 18 m.
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D 18 m si la voie de circulation est destinée aux
avions dont la largeur hors tout du train
principal est inférieure 4 9 m;

23 m si la voie de circulation est destinée aux
avions dont la largeur hors tout du train
principal est égale ou supérieure a 9 m.

23m
F 25m

Virages des voies de circulation

3.9.5 Les changements de direction sur les voies de circulation doivent €tre aussi peu nombreux et
aussi faibles que possible. Les rayons de virage doivent étre compatibles avec les possibilités de
manceuvre et les vitesses normales de circulation des avions auxquels la voie de circulation est
destinée. Les virages doivent étre congus de telle fagon que, lorsque le poste de pilotage des avions
reste a la verticale des marques axiales de la voie de circulation, la marge minimale entre les roues
extérieures de l'atterrisseur principal de l'avion et le bord de la voie de circulation ne soit pas
inférieure aux marges spécifiées en 3.9.3.

Note : Des virages composites peuvent permettre de réduire ou de supprimer les surlargeurs de
voie de circulation.
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Jonctions et intersections

3.9.6 Pour faciliter la manceuvre des avions, des congés des raccordements doivent étre aménagés
aux jonctions et intersections des voies de circulation avec des pistes, des aires de trafic et d'autres
voies de circulation. Les congés doivent étre congus de maniére que les marges minimales
spécifiées en 3.8.3 entre les roues et le bord de la voie de circulation soient respectées lorsque les
avions manceuvrent dans les jonctions ou intersections.

Note._ Il faut tenir compte de la longueur de référence de l'avion dans la conception des congés de
raccordement .
#/
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Distances minimales de séparation pour les voies de circulation

3.9.7 La distance de séparation entre l'axe d'une voie de circulation, d'une part, et l'axe d'une piste
ou l'axe d'une voie de circulation paralléle ou un objet, d'autre part, doit étre au moins égale a la
distance spécifiée dans le tableau 3-1; toutefois, il peut étre permis d'utiliser des distances de
séparation inférieures sur un aérodrome existant si, a la suite d'une étude aéronautique, on
détermine que ces distances inféricures n'abaissent pas le niveau de sécurité ni n'influent
sensiblement sur la régularité de 'exploitation.

Note 1 : Des installations ILS et MLS peuvent également avoir une cadence sur l'emplacement des
voies de circulation par brouillage des signaux ILS et MLS causé par un avion qui circule au sol ou
par un avion immobilisé.

Note 2 : Les distances de séparation spécifiées dans la colonne 10 du tableau ne permettent pas
nécessairement d'exécuter un virage normal a partir d'une voie de circulation vers une autre voie
de circulation paralléle.

Note 3 : Il peut se révéler nécessaire d'augmenter la distance de séparation indiquée dans la
colonne 12 du tableau 3-1, entre l'axe d'une voie d'accés de poste de stationnement d'aéronef, et un
objet, lorsque la vitesse des gaz d'échappement risque de créer des conditions dangereuses pour le
personnel au sol.

Pentes des voies de circulation

3.9.8 Pentes longitudinales

La pente longitudinale d'une voie de circulation ne doit pas excéder pas les valeurs suivantes :

o 1,5 % lorsque la lettre de code est C, D, Eou F ;
e 3% lorsque la lettre de code est A ou B.

3.9.9 Changements de pente longitudinale

Lorsqu'il est impossible d'éviter les changements de pente d'une voie de circulation, on doit réaliser
le passage d'une pente & une autre par des surfaces curvilignes le long desquelles la pente ne varie
pas de plus de :

e 1% par 30 m (rayon de courbure minimal de 3000 m) lorsque la lettre de code est C, D, E
ouF;
e 1% par 25 m (rayon de courbure minimal de 2500 m) lorsque 1a lettre de code est A ou B.

3.8.10 Distance de visibilité

Lorsqu'un changement de pente sur une voie de circulation est inévitable, ce changement de pente
doit étre tel que, de tout point situé a :

e 3 m au-dessus de la voie de circulation, il soit possible de voir toue la surface de la voie de
circulation sur une distance d'au moins 300 m, lorsque la lettre de code estde C, D, Eou F ;

e 2 m au-dessus de la voie de circulation, il soit possible de voir toute la surface de
circulation sur une distance d'au moins 200 m lorsque la lettre de code est B ;

{P/’/
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e 1,5 m au-dessus de la voie de circulation, il soit possible de voir toute la surface de la voie

de circulation sur une distance d'au moins 150 m lorsque la lettre de code est A.

3.8.11 Pentes transversales

Les pentes transversales d'une voie de circulation doivent étre suffisantes pour éviter l'accumulation
des eaux sur la chaussée, mais ne doivent pas excéder :

e 1,5 % lorsque la lettre de code est C, D, E ou F;
e 2 % lorsque la lettre de code est A ou B.

Tableau 3-1. Distances minimales de séparation pour les voies de circulation

Distance entre I’axe d’une voie Distance Distance entre
de circulation et I’axe d’une piste (m) entre I’axe 1’axe d’une
Pistes aux instruments Pistes a vue d’une voie voie de
Lettre de circulation Distance entre
de code Chiffre de Code Chiffre de code circulation autre qu’une I’axe d’une
I 2 3 4 1 2 et I’axe voie d’accés voie d’accés
d’une autre de poste de de poste de
voie de stationnement  stationnement
circulation et un objet etun objet
(m) (m) (m)
1 2) 3 @ () (6) 0] (10) an (12)
A 82,5 825 - - 37,5 47,5 23,75 16,25 12
B 87 87 - - 42 52 335 21,5 16,5
C - - 168 - - - 44 26 24,5
D - - 176 176 - - 101 101 66,5 40,5 36
E - - - 182, - - - 107,5 80 47,5 42,5
5
F - - - 190 - - - 115 97,5 57,5 50,5

Note I._ Les distances de séparation indiquées dans les colonnes (2) a (9) s ‘appliquent aux combinaisons habituelles de pistes de
voies de circulation.

Note 2.- Les distances indiquées dans les colonnes (2) & (9) ne garantissent pas une marge suffisante derriére un avion en attente
pour le passage d'un autre avion sur une voie de circulation paralléle.

Résistance des voies de circulation

3.9.12 La résistance de la voie de circulation doit &tre au moins égale a celle de la piste qu'elle
dessert, compte tenu du fait que la densité de la circulation est plus grande sur une voie de
circulation que sur une piste et de ce que les avions immobiles ou animés d'un mouvement lent
créent sur cette voie de contraintes plus élevées que sur la piste desservie.

Surface des voies de circulation

3.9.13 La surface d'une voie de circulation ne doit pas présenter d'irrégularités de nature a
endommager la structure des avions.

3.9.14 La surface d'une voie de circulation doit étre construite en dur de maniere que les
caractéristiques de frottement soient bonnes lorsque cette voie est mouillée.

>
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Voies de sortie rapide

Note : Les conditions particuliéres qui s'appliquent aux voies de sortie rapide sont précisées dans
les spécifications. Les conditions générales qui s'appliquent aux voies de circulation s'appliquent
également a ce type de voie.

3.9.15 Une voie de sortie rapide doit étre congue avec une courbe de dégagement de rayon au moins
égale a:

* 550 m lorsque le chiffre de code est 3 ou 4;
e 275 m lorsque le chiffre de code est lou 2;

pour permettre des vitesses de sortie sur chaussée mouillée de :

e 93 Km/h lorsque le chiffre de code est 3 ou 4;
65 Km/h lorsque le chiffre de code est 1ou 2.

3.9.16 Le rayon de courbure de raccordement intérieur d'une voie de sortie rapide doit étre suffisant
pour assurer un évasement de la voie de sortie qui permette de reconnaitre plus facilement I'entrée
et le point de dégagement vers la voie de circulation.

S DTG HE DE CIRCULAT IONe e = e = e e e

Rayon de ia
- Gourhe de
\ dégagement

t

b Angie o irndsrsection

Figure 3-3.  Voie de sorie rapade

3.9.17 Une voie de sortie rapide doit comporter, aprés la courbe de dégagement, une section
rectiligne d'une longueur suffisante pour permettre aux avions qui dégagent la piste de s'immobiliser
complétement avant tout intersection avec une autre voie de circulation.

3.9.18 L'angle d'intersection d'une voie de sortie rapide avec la piste ne doit étre pas supérieur a 45°,
ni inférieur 4 25° ; de préférence, il doit étre de 30°.

Voies de circulation en pont

3.9.19 La largeur de la section d'un pont de voie de circulation congue pour supporter les avions,
mesurée perpendiculairement & l'axe de la voie de circulation, ne doit pas étre inférieure a celle de
la surface nivelée de la bande aménagée pour cette voie de circulation, sauf si une protection
latérale est assurée par une méthode éprouvée qui ne présente aucun danger pour les avions
auxquels la voie de circulation est destinée.

I
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3.9.20 Des accés destinés a permettre aux véhicules de sauvetage et d'incendie d'intervenir dans les
deux directions 2 l'intérieur du délai spécifié doivent étre prévus, compte tenu du plus gros avion
pour lequel le pont de voie de circulation a été congu.

Note : Si les moteur d'un avion dépassent les bords du pont, il peut étre nécessaire e protéger les
zones adjacentes, sous le pont, contre les effets du souffle des moteurs.

3.9.21 Un pont doit étre construit sur une section rectiligne d'une voie de circulation, comportant un

trongon rectiligne aux deux extrémités du pont, afin de faciliter l'alignement des avions qui s'en
approchent.

3.10 Accotements de voies de circulation

3.10.1 Les portions rectilignes d'une voie de circulation, lorsque la lettre de code est C, D, EouF,
doivent étre dotées d'accotements qui s'étendent symétriquement d'une part et d'autre d'une voie de
telle maniére que la largeur totale des portions rectilignes de la voie de circulation et de ses
accotements ne soit pas inférieure a :

60 m lorsque la lettre de code est F
44 m lorsque la lettre de code estE ;
38 m lorsque la lettre de code est D ;
25 m lorsque la lettre de code est C.

Dans les virages des voies de circulation, aux jonctions ou aux intersections, ou la chaussée a été
élargie, la largeur des accotements ne doit pas étre inférieure a celle des accotements des portions
rectilignes adjacentes des voies de circulation.

3.10.2 Lorsqu'une voie de circulation doit étre utilisée par des avions a turbomachines, la surface de

ses accotements doit étre traitée de maniére A résister 4 1'érosion et a éviter l'ingestion des matériaux
de surface par les moteurs des avions.

3.11 Bandes de voie de circulation

Généralités

3.11.1 Une voie de circulation doit &tre comprise dans une bande, sauf s'il s'agit d'une voie d'acces
de poste de stationnement d'aéronef.

Largeur des bandes de voie de circulation

3.11.2 Une bande de voie de circulation doit s'étendre symétriquement de part et d'autre de I'axe de
celle-ci, sur tout la longueur de cette voie, jusqu'a une distance au moins égale a celle qui figure au
tableau 3-1, colonne 11.

Objets sur les bandes de voie de circulation

3.11.3 La bande de voie de circulation doit présenter une aire exempte d'objets susceptibles de
constituer un danger pour les avions qui 'empruntent.

r}j/
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Note : Il faut veiller a ce que les égouts des bandes de voie de circulation soient situés et congus de
maniére a ne pas endommager las avions qui quittent accidentellement la voie de circulation. Des
bouches d'égout spécialement adaptées seront peut étre nécessaires.

Nivellement des bandes de voie de circulation

3.11.4 La partie centrale d'une bande de voie de circulation doit présenter une aire nivelée jusqu'a
une distance de I'axe de la voie de circulation d'au moins :

11 m lorsque la lettre de code est A ;

12,5 m lorsque la lettre de code est Bou C;
19 m lorsque la lettre de code est D ;

22 m lorsque la lettre de code est E ;

30 m lorsque la lettre de code est F.

Pentes sur les bandes de voies de circulation

311.5 La surface de la bande doit étre de niveau avec les bords de la voie de circulation ou des
accotements, lorsqu'il en existe, et la pente transversale montante supérieure de sa partie nivelée ne
doit pas dépasser :

e 2,5% lorsque la lettre de code est C, D, E ou F;
e 3 9% lorsque la lettre de code est A ou B;

la pente montante étant mesurée par rapport a la pente transversale de la surface de la voie de
circulation adjacente et non par rapport & l'horizontale. La pente transversale descendante ne doit
pas dépasser 5 % par rapport & l'horizontale.

3.11.6 La pente transversale montante ou descendante de toute partie d'une bande de voie de
circulation située au-dela de la partie qui doit étre nivelée ne doit pas dépasser 5 % dans la direction
perpendiculaire & la voie de circulation.

3.12 Plates formes d'attente, points d'attente avant piste, points d'attente intermédiaires et
points d'attente sur voie de service

Généralités
3.12.1 Une ou plusieurs plates -formes d'attente de circulation doivent étre aménagées lorsque la
densité de la circulation est moyenne ou forte.

3.12.2 Un ou plusieurs points d'attente avant piste doit (doivent) étre aménagés:

a) sur une voie de circulation & l'intersection d'une voie de circulation et d'une piste;
b) a l'intersection d'une piste avec une autre piste lorsque la premiere fait partie d'un itinéraire
normalisé de circulation a la surface.

3.12.3 Un point d'attente avant piste doit étre aménagé sur une voie de circulation si I'emplacement
ou l'alignement de cette voie de circulation sont tels qu'un avion qui circule au sol ou un véhicule
peut empiéter sur la surface de limitation d'obstacles ou géner le fonctionnement des aides radio a la
navigation. »
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3.12.4 Réservé

3.12.5 Un point d'attente sur une voie de service doit étre aménagé a l'intersection d'une voie de
service et d'une piste.

Emplacement

3.12.6 La distance entre une plate forme d'attente, un point d'attente avant piste aménagé a
l'intersection d'une voie de circulation et d'une piste ou un point sur une voie de service et I'axe
d'une piste doit étre conforme aux indications du tableau 3-2 et, dans le cas d'une piste avec
approche de précision, elle doit étre telle qu'un aéronef ou un véhicule en attente ne génera pas le
fonctionnement des aides radio & la navigation.

3.12.7 Aux altitudes supérieures & 700 m (2300 ft), la distance de 90 m spécifiée au tableau 3-2
pour un piste d'approche de précision dont le chiffre de code est 4 doit étre augmentée comme suit :

a) jusqu'a une altitude de 2000 m (6600 ft) : 1m par tranche de 100 m (330 ft) au-dessus de 700
m (2300 ft);

b) pour une altitude supérieure & 2000 m (6600 ft) et jusqu'a 4000 m (13320 ft) : 13 m plus 1,5
m par tranche de 100 m (330 ft) au-dessus de 2000 m (6600 ft);

c¢) pour une altitude supérieure & 4000 m (13320 ft) et jusqu'a 5000 m (16650 ft): 43 m plus 2 m
par tranche de 100 m (330 ft) au-dessus de 4000 m (13320 ft).

3.12.8 Si une plate forme d'attente avant piste ou un point d'attente sur une voie de service de piste
avec approche de précision dont le chiffre de code est 4 se trouve a une altitude supérieure a celle
du seuil, la distance de 90 m ou de 107,5 m, selon le cas, spécifié au tableau 3 -2 doit étre encore
augmentée de 5 m pour chaque mettre de plus que l'altitude du seuil.

3.12.9 L'emplacement d'un point d'attente avant piste aménagé conformément a 3.12.3 doit étre tel
qu'un aéronef ou un véhicule en attente n'empiétera pas la surface de limitation d'obstacles, la

surface d'approche, la surface de montée au décollage ou la zone critique/sensible ILS/MLS, ni ne
doit géner le fonctionnement des aides radio a la navigation.

3.13 Aires de trafic

Généralités

3.13.1 Les aérodromes doivent étre pourvus d'aires de trafic lorsque ces aires sont nécessaires pour
éviter les opérations d'embarquement et de débarquement des passagers, des marchandises et de la
poste ainsi que les opérations de petit entretien ne génent la circulation d'aérodromes.

Dimensions des aires de trafic

3.13.2 La surface totale de l'aire de trafic doit étre suffisante pour permettre I'acheminement rapide
de la circulation d'aérodromes aux périodes de densité maximale prévue.

Résistance des aires de trafic

3.13.3 Toute la surface d'une aire de trafic doit étre capable de supporter la circulation des aéronefs
pour lesquels elle a été prévue, compte tenu que certaines parties de l'aire de trafic seront soumises

44



a une plus forte densité¢ de circulation et de ce que des aéronefs immobiles ou animés d'un
mouvement lent créent des contraintes plus élevées que sur une piste.

Pentes des aires de trafic

3.13.4 Sur une aire de trafic, et notamment sur une voie d'accés de poste de stationnement d'aéronef,
les pentes d'une aire de trafic doivent étre suffisantes pour empécher l'accumulation d'eau a la
surface de l'aire et que l'aire reste aussi voisine de l'horizontale que le permettent les conditions
d'écoulement des eaux.

3.13.5 La pente maximale d'un poste de stationnement d'aéronef ne doit pas excéder 1 %.
Dégagement sur les postes de stationnement d'aéronef

3.13.6 Un poste de stationnement d'aéronef doit assurer les dégagements minimaux ci- aprés entre
un aéronef stationné a ce poste et toute autre construction voisine, tout aéronef stationné a un autre
poste et tout autre objet :

Lettre de code dégagement

3m
3m
4,5m
7,5m
7,5m
7,5m

W >

oo

Lorsque les circonstances particuliéres le justifient, ces dégagements peuvent étre réduits, lorsqu'il
s'agit d'un poste de stationnement frontal et que la lettre de code est D, Eou F :

a) entre l'aérogare, notamment toute passerelle fixe d'embarquement, et le nez d'un avion;
b) sur toute partie du poste de stationnement sur laquelle un systéme de guidage visuel pour
l'accostage assure un guidage en azimut.
Note : Sur les aires de trafic, il faut aussi tenir compte de l'existence des routes de service et d'aire

de manceuvre et d'entreposage pour l'équipement au sol.

3.14 Poste isolé de stationnement d'aéronef

3.14.1 Un poste isolé de stationnement d'aéronef doit étre désigné, ou la tour de contrdle doit étre
avisée de I'emplacement ou des emplacements appropriés pour le stationnement d'un aéronef que
l'on sait ou que l'on croit étre l'objet d'une intervention illicite, ou qu'il est nécessaire pour d'autre
raisons d'isoler des activités normales d'aérodrome.

3.14.2 Le poste isolé de stationnement d'aéronef doit étre situé aussi loin qu'il est pratiquement
possible, et en aucun cas & moins de 100 m, des autres postes de stationnement, des batiments ou
des zones accessibles au public, etc. Il faut veiller a ce que ce poste isolé ne soit pas situé au-dessus
d'installations souterraines comme celles qui contiennent du gaz ou du carburant aviation, ni, autant
que possible, au-dessus de cables €lectriques ou de cdbles de communication.

,.V‘/
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Tableau 3-2. Distance minimale entre l'axe d'une piste et une plate forme d'attente, un point
d'attente avant piste ou un point d'attente sur voie de service

Chiffre de code de la piste

Type de la piste 2 3 4
1
Approche a vue 40 m 75m 75 m
30m
Approche classique 40 m 75 m 75 m
40 m
Approche de précision de catégorie I 60mb 90mab 90mab,c
60 mb
Approche de précision des catégories Il et I1I - 90ma,b 90ma,b,c
Piste de décollage 40 m 75 m 75 m
30 m

a. Sila plate forme d’attente, le point d’attente avant piste ou le point d’attente sur voie de service se trouve a
une altitude inférieure a celle du seuil, la distance peut étre diminuée de 5 m pour chaque métre de moins que
Ialtitude du seuil, & condition de ne pas empiéter sur la surface intérieure de transition.

b. i faut peut &tre augmenter cette distance afin d’éviter le brouillage causé par des aides radio & la navigation,
notamment des radiophares d’alignement de piste de descente.

Note | : La distance de 90 m pour le chiffre de code 3 ou 4 est basée sur un avion ayant une hauteur d’empennage
de 20 m, une distance entre le nez et la partie supérieure de |'empennage égale a 52,7 m et une hauteur de nez de
10 m, qui se trouve en attente & un angle d’au moins 45° par rapport & l'axe de la piste, en dehors de la zone
dégagée d’obstacles, et qu'il n’y a pas lieu de prendre en compte pour le calcul de I'OCA/H.

Note 2 : La distance de 60 m pour le chiffre de code 2 est basée sur un avion ayant une hauteur d'empennage de 8
m, une distance entre le nez et la partie supérieure de I’empennage égale a 24,6 m et une hauteur de nez de 5,2 m,

qui se trouve en attente & un angle d’au moins 45° par rapport & 'axe de la piste, en dehors de la zone dégagée
d’obstacles.

c. Lorsque la lettre de code est F, cette distance doit étre de 107,5 m.

Note. : La distance de 107,5 m pour le chiffre de code 4 et la lettre de code F est basée sur un avion ayant une
hauteur d'empennage de 24 m, une distance entre le nez et la partie supérieure de ['empennage égale a 62,2 m et
une hauteur de nez de 10 m, qui se trouve en attente & un angle d’au moins 45° par rapport & I'axe de la piste, en
dehors de la zone dégagée d’obstacles.

3.15 Postes de dégivrage/ antigivrage

Réservé #
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CHAPITRE 4 : LIMITATION ET SUPPRESSION DES OBSTACLES

Note 1 : Les spécifications du présent chapitre ont pour objet de définir autour des aérodromes
l'espace aérien a garder libre de tout obstacle pour permettre aux avions appelés a utiliser ces
aérodromes d'évoluer avec la sécurité voulue et pour éviter que ces aérodromes ne soient rendus
inutilisables parce que des obstacles s'éléveraient a leurs abords. Cet objectif est atteint par
l'établissement d'une série de surfaces de limitation d'obstacles qui définissent les limites que
peuvent atteindre les objets dans l'espace aérien.

Note 2 : Les objets qui traversent les surfaces de limitation d'obstacles dont il est question dans le
présent chapitre peuvent, dans certaines conditions, entrainer une augmentation de l'altitude
/hauteur de franchissement d'obstacles pour une procédure d'approche aux instruments ou pour
n'importe quelle procédure associée d'approche indirecte a vue.

Note 3 : Les paragraphes 5.3.5.41 a 5.3.5.45 prévoient l'établissement d'une surface de protection

contre les obstacles pour les indicateurs visuels de pente d'approche et contiennent des
spécifications relatives a ces surfaces.

4.1 Surfaces de limitation d'obstacles

Surface horizontale extérieure
Réservé
Surface conique

4.1.1 Description._ Surface conique. Surface inclinée vers le haut et vers I'extérieur a partir du
contour de la surface horizontale intérieure.

4.1.2 Caractéristiques._ Les limites de la surface conique comprennent :
a) une limite inférieure coincidant avec le contour de la surface horizontale intérieure;
b) une limite supérieure située a une hauteur spécifiée au-dessus de la surface horizontale

intérieure;

4.1.3 La pente de la surface conique est mesurée dans un plan vertical perpendiculaire au contour
de la surface horizontale intérieure.

Surface horizontale intérieure

4.1.4 Description._ Surface horizontale intérieure. Surface située dans un plan horizontal au-dessus
d'un aérodrome et de ses abords.

4.1.5 Caractéristiques. _ Le rayon ou les limites extérieures de la surface horizontale intérieure
seront mesurés a partir d'un ou de plusieurs points de référence établis a cet effet.

Note : La surface horizontale intérieure n'est pas nécessairement de forme circulaire.

4.1.6 La hauteur de la surface horizontale intérieure est mesurée au-dessus d'un élément de
référence d'altitude établi a cet effet.
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Surface d'approche

4.1.7 Description._ Surface d'approche. Plan incliné ou combinaison de plans précédant le seuil.

4.1.8 Caractéristiques._ La surface d'approche est délimitee :

a) par un bord intérieur de longueur spécifiée, horizontal et perpendiculaire au prolongement de
I'axe de la piste et précédant le seuil d'une distance spécifice;

b) par deux lignes qui, partant des extrémités du bord intérieur divergent uniformeément sous un
angle spécifié par rapport au prolongement de l'axe de la piste;

c) par un bord extérieur parali¢le au bord intérieur ;

d) Les surfaces ci-dessus sont modifiées lorsque des approches avec décalage latéral, décalage
ou des approches curvilignes sont utilisées. Spécifiquement, la surface est limitée par deux
lignes qui, partant des extrémités du bord intérieur divergent uniformément sous un angle
spécifié par rapport au prolongement de l'axe de la route sol décalée latéralement, décalée ou
curviligne.

4.1.9 Le bord intérieur est situé a la méme altitude que le milieu du seuil.

4.1.10 La pente (ou les pentes) de la surface d'approche est (sont) mesurée(s) dans le plan vertical
passant par l'axe de la piste et continue(nt) en incluant l'axe de toute route sol décalée latéralement
ou curviligne.

Surface intérieure d'approche

4.1.11 Description._ Surface intérieure d'approche. Portion rectangulaire de la partie du plan de
surface d'approche qui précéde immédiatement le seuil.

4.1.12 Caractéristiques. _La surface intérieure d'approche est delimitée :

a) par un bord intérieur situé au méme endroit que le bord intérieur de la surface d'approche,
mais dont la longueur propre est spécifiée;

b) par deux cotés partant des extrémités du bord intérieur et paralléle au plan vertical passant
par l'axe de la piste;

¢) par un bord extérieur paralléle au bord intérieur.

Surface de transition

4.1.13 Description._ Surface de transition. Surface complexe qui s'étend sur le coté de la bande et
sur une partie du coté de la surface d'approche et qui s'incline vers le haut et vers I'extérieur jusqu'a
la surface horizontale intérieure.

4.1.14 Caractéristiques. _ Une surface de transition est délimitee :

a) par un bord inférieur commengant & l'intersection du coté de la surface d'approche avec la
surface horizontale intérieure et s'étendant sur le coté de la surface d'approche jusqu'au bord
intérieur de cette derniere et, de 13, le long de la bande, parallélement a I'axe de la piste;

b) par un bord supérieur situé dans le plan de la surface horizontale intérieure.

4.1.15 L'altitude d'un point situé sur le bord inférieur est :
a) le long du coté de la surface d'approche, égale a l'altitude de la surface d'approche en ce point;
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b) le long de la bande, égale 4 l'altitude du point le plus rapproché sur l'axe de la piste ou sur son
prolongement.

Note. : Il résulte de b) que la surface de transition le long de la bande est incurvée si le profil de la
piste est incurvé ou est plane si le profil de la piste est rectiligne. L'intersection de la surface de
transition avec la surface horizontale intérieure est également une ligne courbe ou une ligne droite,
selon le profil de la piste.

4.1.16 La pente de la surface de transition est mesurée dans un plan perpendiculaire & l'axe de la
piste.

Surface intérieure de transition

Note : Il est entendu que la surface intérieure de transition constitue la surface déterminante de
limitation d'obstacles pour les aides de navigation, les aéronefs et les autres véhicules qui doivent
se trouver a proximité de la piste et que rien, en dehors des objets frangibles, ne doit faire saillie
au-dessus de cette surface. La surface de transition décrite en 4.1.13 doit demeurer la surface
déterminante de limitation d'obstacles pour les constructions, etc.

4.1.17 Description._ Surface intérieure de transition. Surface analogue a la surface de transition
mais plus rapprochée de la piste.

4.1.18 Caractéristiques. La surface intérieure de transition est délimitée :

a) par un bord inférieur commengant a l'extrémité de la surface d'approche et s'étendant sur le
coté et jusqu'au bord intérieur de cette surface, et de 1a le long de la bande parallelement a
l'axe de piste jusqu'au bord intérieur de la surface d'atterrissage interrompu, et s'élevant
ensuite sur le coté de la surface d'atterrissage interrompu jusqu'au point d'intersection de ce
coté avec la surface horizontale intérieure;

b) par un bord supérieur situé dans le méme plan que la surface horizontale intérieure.

4.1.19 L’altitude d'un point situé sur le bord inférieur est :
a) le long coté de la surface intérieure d'approche et de la surface d'atterrissage interrompu,
égale a l'altitude de la surface considérée en ce point,
b) le long de la bande, égale a l'altitude du point le plus rapproché sur I'axe de la piste ou sur son
prolongement.
Note : Il résulte de b) que la surface intérieure de transition le long de la bande est incurvée si le
profil de la piste est incurvé ou est plane si le profil de la piste est rectiligne. L'intersection de la

surface intérieure est également une ligne courbe ou une ligne droite, selon le profil de la piste.

4.1.20 La pente de la surface intérieure de transition est mesurée dans un plan vertical
perpendiculaire a l'axe de la piste.

Surface d'atterrissage interrompu

4.1.21 Description._ Surface d'atterrissage interrompu. Plan incliné situé a une distance spécifiée
en aval du seuil et s'étendant entre les surfaces intérieures de transition.

4.1.22 Caractéristiques._ La surface d'atterrissage interrompu est délimitée :

7

49



a) par un bord intérieur horizontal, perpendiculaire & I'axe de la piste et situé a une distance
spécifiée en aval du seuil;

b) par deux cdtés qui, partant des extrémités du bord intérieur, divergent uniformément sous un
angle spécifié, par rapport au plan vertical passant par l'axe de la piste;

) par un bord extérieur parallé¢le au bord intérieur et situé dans le plan de la surface horizontale
intérieure.

4.1.23 Le bord intérieur est situé a l'altitude de son point d'intersection avec un l'axe de la piste.

4.1.24 La pente de la surface d'atterrissage interrompu est mesurée dans le plan vertical passant par
l'axe de la piste.

Surface de montée au décollage

4.1.25 Description._ Surface de montée au décollage. Plan incliné ol toute autre surface spécifiée
située au-dela de l'extrémité d'une piste ou d'un prolongement dégagé.

4.1.26 Caractéristiques._ La surface de montée au décollage est délimitée :

a) par un bord intérieur horizontal, perpendiculaire a I'axe de la piste et situé, soit a une distance
spécifiée au-dela de l'extrémité de la piste, soit a l'extrémité du prolongement dégagé,
lorsqu'il y en a un et que sa longueur dépasse la distance spécifiée;

b) par deux c6tés qui, partant des extrémités du bord intérieur divergent uniformément sous un
angle spécifié par rapport a la route de décollage, pour atteindre une largeur définitive
spécifiée, puis deviennent paralleles et le demeurent sur la longueur restante de la surface de
montée au décollage;

¢) par un bord extérieur horizontal, perpendiculaire a la route de décollage spécifiée.

4.1.27 Le bord intérieur est situé a la méme altitude que le point le plus élevé du prolongement de
l'axe de la piste entre l'extrémité de la piste et le bord intérieur; toutefois s'il y a un prolongement
dégagé, l'altitude du bord intérieur est celle du point le plus élevé au sol sur l'axe du prolongement
dégagé.

4.1.28 Dans le cas d'une trajectoire d'envol rectiligne, la pente de la surface de montée au décollage
est mesurée dans le plan vertical passant par 1'axe de la piste.

4.1.29 Dans le cas d'une trajectoire d'envol avec virage, la surface de montée au décollage est une
surface complexe contenant les horizontales normales 4 sa ligne médiane, et la pente de cette ligne
médiane est la méme que dans le cas d'une trajectoire d'envol rectiligne.
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4.2 Spécification en matiére de limitation d'obstacles

Note : Pour une piste donnée, les spécifications en matiére de limitation d'obstacles sont définies en
Jonction des opérations auxquelles cette piste est destinée, soit décollages ou atterrissages, et du
type d'approche, et elles sont destinées & étre appliquées lorsqu'une telle opération est en cours.
Lorsque les dites opérations sont exécutées dans les deux directions de la piste, certaines surfaces

euvent devenir sans objet lorsqu'une surface située plus bas présente des exigences plus séveres.
p

Pistes a vue

4.2.1 Les surfaces de limitation d'obstacles ci- dessous doivent étre établies pour les pistes 4 vue :

e surface conique;

e surface horizontale intérieure;
e surface d'approche;

e surface de transition. 4
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4.2.2 Les hauteurs et les pentes de ces surfaces ne doivent pas étre supérieures a celles qui sont
spécifiées au tableau 4-1 et leurs autres dimensions doivent étre au moins égales a celles indiquées
dans ce méme tableau.

4.2.3 La présence de nouveaux objets ou la surélévation d'objets existants ne doit pas étre autorisée
au-dessus d'une surface d'approche, ou d'une surface de transition, 4 moins que, de l'avis de

l'autorité compétente, le nouvel objet ou l'objet surélevé ne se trouve défilé par un objet inamovible
existant.

4.2.4 La présence d'un nouvel objet ou la surélévation d'un objet existant au-dessus de la surface
conique ou de la surface horizontale intérieure ne doit pas étre autorisé, 4 moins que, de I'avis de
I’ Autorité Aéronautique, l'objet ne se trouve défilé par un objet inamovible existant ou & moins qu'il
ne soit établi, a la suite d'une étude aéronautique, que cet objet ne compromettrait pas la sécurité de
l'exploitation des avions ou qu'il ne nuirait pas sensiblement a la régularité de cette exploitation.

4.2.5 Dans la mesure du possible, les objets existants qui font saillie au-dessus de I'une quelconque
des surfaces spécifiées en 4.2.1 doivent étre supprimés, a moins que, de l'avis de 1’Autorité
Aéronautique, l'objet ne se trouve défilé par un objet inamovible existant ou & moins qu'il ne soit
établi, a la suite d'une étude aéronautique, que cet objet ne compromettrait pas la sécurité de
I'exploitation des avions ou qu'il ne nuirait pas sensiblement a la régularité de cette exploitation.

Note : Dans certains cas, lorsque la bande présente une pente transversale ou longitudinale, le
bord intérieur de la surface d'approche, ou certaines parties de ce bord, peuvent se trouver au-
dessous de la bande. 4.2.5 n’implique pas que la bande doit étre nivelée a la hauteur du bord
intérieur de la surface d'approche, ni que les éminences naturelles ou les objets situés au-dessus de
la surface d'approche, au-dela de l'extrémité de la bande, mais d'un niveau inférieur & celui de la
bande doivent étre supprimés, a moins qu'ils ne soient jugés dangereux pour les avions.

4..2.6 Dans l'examen de tout projet de construction, 1l faut tenir compte de la conversion éventuelle
d'une piste & vue en piste aux instruments et de la nécessité de prévoir en conséquence des surfaces
de limitation d'obstacles plus restrictive.

Pistes avec approche classique

4.2.7 Les Surfaces de limitation d'obstacles ci-dessus seront établies pour une piste avec approche
classique :

surface conique;

surface horizontale intérieure;
surface d'approche;

surface de transition.

4.2.8 Les hauteurs et les pentes de ces surfaces ne doivent pas étre supérieures a celles qui sont
spécifiées au tableau 4-1 et leurs autres dimensions doivent au moins étre égales a celles indiquées

dans ce méme tableau, sauf dans le cas de la section horizontale de la surface d'approche (voir
4.2.9).

4.2.9 La surface d'approche doit étre horizontale au-dela du plus élevé des deux points :

a) point ou le plan incliné a 2,5 % coupe un plan horizontal situé a 150m au-dessus du seuil;
b) point ou ce méme plan coupe le plan horizontal passant par le sommet de tout objet qui
détermine l'altitude/hauteur de franchissement d'obstacles (OCA/ H).
7._
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4.2.10 La presence de nouveaux objets ou la surélévation d'objets existant n’est pas autorisée au-
dessus d'une surface d'approche, 2 moins de 3000 m du bord intérieur, ou au-dessus d'une surface de
transition, 4 moins que, de 'avis de l'autorité compétente, le nouvel objet ou I'objet surélevé ne se
trouve défilé par un objet inamovible existant.

4.2.11 La présence d'un nouvel objet ou la surélévation d'un objet existant au-dessus de la surface
d'approche ne doit pas étre autorisée, 4 plus de 3000 m du bord intérieur, de la surface conique ou
de la surface horizontale intérieure, 4 moins que, de l'avis de I’ Autorité Aéronautique, I'objet ne se
trouve défilé par un objet inamovible existant ou & moins qu'il ne soit établi, 4 la suite d'une étude
aéronautique, que cet objet ne compromettrait pas la sécurité de l'exploitation des avions ou qu'il ne
nuirait pas sensiblement a la régularité de cette exploitation.

4.2.12 Dans la mesure du possible les objets existants qui font saillie au-dessus de 1'une quelconque
des surfaces spécifiées en 4.2.7 doivent étre supprimés, & moins que, de l'avis de 1’Autorité
Aéronautique, l'objet ne se trouve défilé par un objet inamovible existant ou & moins qu'il ne soit
établi, a la suite d'une étude aéronautique, que cet objet ne compromettrait pas la sécurité de
I'exploitation des avions ou qu'il ne nuirait pas sensiblement 2 la régularité de cette exploitation.

Note : Dans certains cas, lorsque la bande présente une pente transversale ou longitudinale, le
bord intérieur de la surface d'approche, ou certaine parties de ce bord, peuvent se trouver au-
dessus de la bande. 4.2.12 n’implique pas que la bande doit étre nivelée a la hauteur du bord
intérieur de la surface d'approche, ni que les éminences naturelles ou les objets situés au-dessus de
la surface d'approche, au-dela de l'extrémité de la bande, mais d'un niveau inférieur a celui de la
bande doivent étre supprimés, a moins qu'ils ne soient jugés dangereux pour les avions.

Pistes avec approche de précision

Note 1 : La section 8.7 contient des renseignements au sujet de l'implantation et de la structure du
matériel et des installations sur les aires opérationnelles.

4.2.13 Les surfaces de limitation d'obstacles ci -apres doivent étre établies pour les pistes avec
approche de précision de Catégorie I :

surface conique;

surface horizontale intérieure;
surface d'approche;

surfaces de transition.

4.2.14 les surfaces de limitation d'obstacles ci-aprés doivent étre établies pour les pistes avec
approche de précision de Catégorie I :

e surface intérieure d'approche;
e surfaces intérieures de transition;
¢ surface d'atterrissage interrompu.

4.2.15 Les surfaces de limitation d'obstacles ci-dessous doivent étre établies pour les pistes avec
approche de précision de Catégorie IT ou III :

e surface conique;
e surface horizontale intérieure;
e surface d'approche et surface intérieure d'approche;
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¢ surfaces de transition;
e surfaces intérieures de transition;
e surface d'atterrissage interrompu.

42.16 Les hauteurs et les pentes de ces surfaces ne doivent pas €tre supérieures a celles qui sont
spécifiées au tableau 4-1 et leurs autres dimensions doivent étre au moins égales a celles indiquées

dans ce méme tableau, sauf dans le cas de la section horizontale de la surface d'approche (voir
4.2.17).

4.2.17 La surface d'approche doit étre horizontale au-dela du plus élevé des deux points suivants :

a) point ol le plan incliné a 2,5 % coupe un plan horizontal situé¢ & 150mbau dessus du seuil;
b) point ou ce méme plan coupe le plan horizontal passant par le sommet de tout objet qui
détermine la hauteur limite de franchissement d'obstacles.

4.2.18 Aucun objet fixe ne peut faire saillie au-dessus de la surface intérieure d'approche, de la
surface intérieure de transition ou de la surface d'atterrissage interrompu, exception faite des objets
frangibles qui, en raison de leurs fonctions, doivent étre situés sur la bande. Aucun objet mobile ne
peut faire saillie au-dessus de ces surfaces lorsque la piste est utilisée pour l'atterrissage.

4.2.19 La présence de nouveaux objets ou la surélévation d'objets existants ne doit pas €tre autorisée
au-dessus d'une surface d'approche ou d'une surface de transition, & moins que, de l'avis de
I’Autorité Aéronautique, le nouvel objet ou l'objet surélevé ne se trouve défilé par un objet
inamovible existant.

4.2.20 La présence d'un nouvel objet ou la surélévation d'un objet existant au-dessus de la surface
conique et de la surface horizontale intérieure ne doit pas étre autorisé, & moins que, de l'avis de
I’ Autorité Aéronautique, I'objet ne se trouve défilé par un objet inamovible existant ou & moins qu'il
ne soit établi, & la suite d'une étude aéronautique, que cet objet ne compromettrait pas la sécurité de
l'exploitation des avions ou qu'il ne nuirait pas sensiblement a la régularité¢ de cette exploitation.

4.2.21 Dans la mesure du possible les objets existants qui font saillie au-dessus d'une surface
d'approche, d'une surface de transition, de la surface conique et de la surface horizontale doivent
étre supprimés, a moins que de l'avis de 1’Autorité Aéronautique, 1'objet ne se trouve défilé par un
objet inamovible existant ou a moins qu'il ne soit établi, a la suite d'une étude aéronautique, que cet
objet ne compromettrait pas la sécurit¢ de l'exploitation des avions ou qu'il ne nuirait pas
sensiblement a la régularité de cette exploitation.

Note : Dans certains cas, lorsque la bande présente une pente transversale ou longitudinale, le
bord intérieur de la surface d'approche, ou certaines parties de ce bord, peuvent se trouver au-
dessous de la bande. 4.2.2]1 n'implique pas que la bande doit étre nivelée a la hauteur du bord
intérieur de la surface d'approche, ni que les éminences naturelles ou les objets situés au-dessus de
la surface d'approche, au-dela de l'extrémité de la bande, mais d'un niveau inférieur a celui de la
bande doivent étre supprimés, a moins qu'ils ne soient jugés dangereux pour les avions.

Pistes destinées au décollage

4.2.22 La surface de limitation d'obstacles ci-dessous doit étre établie pour les pistes destinées au
décollage :

e Surface de montée au décollage.
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4.2.23 Les surfaces doivent avoir au moins les dimensions indiquées au tableau 4-2; toutefois, il est
loisible d'adopter une longueur plus faible si une telle longueur est compatible avec les procédures
adoptées dont dépend la trajectoire de départ des avions.

4.2.24 Les caractéristiques opérationnelles des avions auxquels la piste est destinée doivent étre
examinés afin de déterminer s'il est souhaitable de réduire la pente spécifiée au tableau 4-2, lorsque
l'on doit tenir compte de conditions critiques d'exploitation. Si la pente spécifiée est réduite, il
convient de modifier en conséquence la longueur des surfaces de montée au décollage afin d'assurer
la protection nécessaire jusqu'a une hauteur de 300 m.

Note : Lorsque les conditions locales différent largement des conditions de l'atmosphére type au
niveau de la mer, il peut étre souhaitable de réduire la pente spécifiée au tableau 4-2. L'importance
de cette réduction dépend de l'écart entre les conditions locales et les conditions de l'atmosphére
type au niveau de la mer, ainsi que des caractéristiques de performances et de besoins
opérationnels des avions auxquels la piste est destinée.

4.2.25 La présence de nouveaux objets ou la surélévation d'objets existants n’est pas autorisée au-
dessus d'une surface de montée au décollage a moins que, de l'avis de I’ Autorité Aéronautique, le
nouvel objet ou l'objet surélevé ne se trouve défilé par un objet inamovible existant.

4.2.26 Si aucun objet n'atteint le profil de 2 % (1/50) de la surface de montée au décollage, la
présence de nouveaux objets doit €tre limitée afin de protéger la surface existante dégagée
d'obstacles ou une surface d’une pente de 1,6 % (1/62,5).

4.2.27 Dans la mesure du possible, les objets existants qui font saillie au-dessus d'une surface de
montée au décollage doivent étre supprimés, a moins que, de l'avis de 1’Autorité Aéronautique,
l'objet considéré ne se trouve défilé par un objet inamovible existant ou & moins qu'il ne soit établi,
a la suite d'une étude aéronautique, que cet objet ne compromettrait pas la sécurité de l'exploitation
des avions ou qu'il ne nuirait pas sensiblement a la régularité de cette exploitation.

Note : Dans certains cas, lorsque la bande ou le prolongement dégagé présente une pente
transversale, certaines parties du bord intérieur de la surface de montée au décollage peuvent se
trouver au-dessous de la bande ou du prolongement dégagé. 4.2.27 n'implique pas que la bande ou
le prolongement dégagé doivent étre nivelés a la hauteur du bord intérieur de la surface de montée
au décollage, ni que les éminences naturelles ou les objets situés au-dessus de la surface de montée
au décollage, au-dela de ['extrémité de la bande ou du prolongement dégagé, doivent étre
supprimés, a moins qu'ils ne soient jugés dangereux pour les avions. Des considérations analogues
s'appliquent a la jonction de la bande et du prolongement dégagé lorsqu'il existe des différences
dans les pentes transversales.
<
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Tableau 4-1 Dimensions et pentes des surfaces de limitation d’obstacles

Pistes utilisées pour I’appreche

Approche a vue

PISTE

Approche de précision

Approche classique Catégorie | Catégorie
Chiffre de code Chiffre de code Chiffre de code [ ou HI
Chiffre
Surface et dimensions de code
a 1 2 3 4 1,2 3 4 1,2 3,4 3.4
M) 2 3) “) (5) (6) 0] 6)) ) (10) (11)
SURFACE CONIQUE
Pente 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Hauteur 35m 55m 75 m 100 m 60 m 75m 100 m 60 m 100 m 100 m
SURFACE HORIZONTALE INTERIEURE
Hauteur 45m 45m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m
Rayon 2000m  2500m  4000m 4000m 3500m 4000m 4000m 3500 m 4000 m 4000 m
SURFACE INTERIEURE D’APPROCHE
Largeur - - - - - - - 90 m 120m 120me
e
Distance au seuil - - - - - - - 60m 60m 60 m
Longueur - - - - - - - 900m 900m 900m
Pente - - - - - - - 25% 2% 2%
SURFACE D'APPROCHE
Longueur du bord 60 80 150 150 150 300 300 150 300 300
intérieur (m)
Distance au seul 30 60 60 60 60 60 60 60 60 60
Divergence (de part 10% 10% 10 % 10 % 15% 15% 15% 15 % 15% 15 %
et d’autre)
Premiére section
Longueur 1600 2500 3000 3000 2500 3000 3000 3000 3000 3000
Pente 5% 4% 333% 2,5%  3,33% 2% 2% 2,5% 2% 2%
Deuxiéme section
Longueur (m) - - - - - 3600 b 3600 12000  3600b  3600b
Pente - - - - - 2,5% 2,5% 3% 2,5% 2,5%
Section horizontale
Longueur (m) - - - - - 8400b  8400b - 8400 b 8400 v
Longueur totale - - - - - 15000 15000 15000 15000 15000
(m)
SURFACE DE TRANSITION
Pente 20 % 20% 14,3 143% 20% 143% 143% 143% 143% 143%
%
SURFACE INTERIEURE DE TRANSITION
Pente - - - - - - - 40% 333% 333%
SURFACE D’ATTERRISSAGE INTERROMPU
Longueur du bord - - - - - - - 90 120 e 120 e
intérieur (m)
Distance au seuil - - - - - - - c 1800 d 1800d
Divergence (de part 10 % 10 % 10%
et d’autre)
Pente - - - - - - - 4% 333%  3,33%
a.  Sauf dérogation de I’Autorité Aéronautique, toutes les dimensions sont mesurées dans le plan horizontal.
b. Longueur variable, voir 4.2.9 ou 4.2.17.
c. Distance a I’extrémité de la bande.
d.  Oudistance a I’extrémité de piste, si cette distance est plus courte.
e.

Lorsque la lettre de code est F [colonne (3) du Tableau 1-1], la largeur est portée a 155 m.

-+
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Tableau 4 -2. Dimensions et pentes des surfaces de limitation d'obstacles

PISTES DESTINEES AU DECOLLAGE

Chiffre de code

Surface e dimensions a 1 2 3o0u4g
) @ 3) )
SURFACE DE MONTEE AU DECOLLAGE
Longueur du bord intérieur 60 m 80m 180 m
Distance par rapport a 30 m 60 m 60 m
I’extrémité de piste b
Divergence (de part et 10 % 10 % 12,5 %
d’autre)
Largeur finale 380m 580 m 1200 m
1800 m ¢

Longueur 1600 m 2500 m 15000 m
Pente 5% 4% 2%d

a.  Sauf dérogation de I’ Autorité Aéronautique, toutes les dimensions sont mesurées dans le plan horizontal.

b. La surface d montée au décollage commence 2 la fin du prolongement dégagé si la longueur de ce dernier dépasse
la distance spécifiée.

c. 1800 m lorsque la route prévue comporte des changements de cap de plus de 15° pour les vols effectués en
conditions IMC ou VM de nuit.

d.  Voir4.2.24 et 4.2.26.

4.3 Obijets situés en dehors des surfaces de limitation d'obstacles

4.3.1 L’Autorité¢ Aéronautique doit étre consultée au sujet d'une construction qu'il est proposé
d'ériger au-dela des limites des surfaces de limitation d'obstacles, et dont la hauteur dépasse 130 m,

pour permettre une €tude aéronautique des incidences de cette construction sur l'exploitation des
avions.

4.3.2 Dans les zones situées au-dela des limites des surfaces de limitation d'obstacles, est considéré
comme obstacles les objets d'une hauteur de 150 m ou plus au-dessus du sol, & moins qu'une étude
aéronautique spéciale ne démontre qu'ils ne constituent pas un danger pour les avions.

Note . Dans une telle étude, une distinction pourra étre Jaite entre les types de vol en cause d'une
part et, d'autre part, entre les vols de jour et les vols de nuit.

4.4 Autres objets

4.4.1 Les objets qui ne font pas saillic au-dessus de la surface d'approche mais qui auraient
cependant une influence défavorable sur l'implantation ou le fonctionnement optimal d'aides
visuelles ou non visuelles doivent étre, dans la mesure du possible, supprimés.

4.4.2 Est considéré comme obstacles et, dans la mesure du possible, doit étre supprimés tout ce qui,
de I'avis de I’ Autorité Aéronautique et aprés étude acronautique, peut constituer un danger pour les
avions soit sur l'aire de mouvement, soit dans l'espace aérien a l'intérieur des limites de la surface
horizontale intérieure et de la surface conique.

Note : Dans certains cas, il se peut que les objets qui ne font saillie au-dessus d'aucune des surfaces
énumérées en 4.1 présentent un risque pour les avions, comme c'est le cas, par exemple, lorsqu'un
ou plusieurs objets isolés sont situés au voisinage d'un aérodrome.
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CHAPITRE 5 : AIDES VISUELLES A LA NAVIGATION

5.1 Indications et dispositifs de signalisation

5.1.1 Indicateurs de direction du vent

Emploi

5.1.1.1 Un aérodrome doit étre €quipé d’un indicateur de direction du vent au moins.
Emplacement

5.1.1.2 L’indicateur de direction du vent doit étre placé de fagon a étre visible d’un aéronef en vol
ou sur I’air de mouvement, et de maniére a €chapper aux perturbations de air causées par des
objets environnants.

Caractéristiques

5.1.1.3 L’indicateur de direction du vent doit se présenter sous forme d’un tronc de cone en tissu et
sa longueur doit étre au moins égale a 3,6 m et son diamétre, a I’extrémité la plus large, au moins
¢gal 2 0,9 m ; il doit étre construit de maniére a donner une indication nette de la direction du vent a
la surface et une indication générale de la vitesse du vent et il doit étre de couleurs alternées blanc
orangé. Les couleurs doivent étre disposées en cing bandes alternées dont la premiére et la dernicre
sont de la couleur orangée.

5.1.1.4 L’emplacement d’un indicateur de direction du vent doit étre signalé par une bande
circulaire de 15 m de diamétre et de 1,2 m de large et de couleur blanche. La bande doit étre centrée
sur I’axe du support de I’indicateur.

5.1.1.5 L’éclairage d’au moins un indicateur de direction du vent doit etre prévue sur aérodrome
destiné a étre utilisé de nuit.

5.1.2 Indicateur de direction d’atterrissage
Emplacement

5.1.2.1 Lorsque un indicateur de direction d’atterrissage est installé, il doit étre placé bien en
évidence sur I’aérodrome.

A

4m @ 0,4m

— 4m
<>

A4m . L .
lglgure 5-1 Indicateur de direction d’atterrissage

e
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Caractéristiques

5.1.2.2 L’indicateur de direction d’atterrissage doit se présenter sous la forme d’un T.

5.1.2.3 La forme et les dimensions minimales du T d’atterrissage doivent étre conformes aux
indications de la Figure 5-1. Le T d’atterrissage doit étre de couleur blanche. I doit étre éclairé ou

son contour délimité par des feux blancs.

5.1.3 Projecteur de signalisation

Emploi

5.1.3.1 Sur un aérodrome contrdlé, la tour de contrble d’aérodrome doit étre équipée d’un projecteur
de signalisation.

Caractéristiques
5.1.3.2 Un projecteur de signalisation doit pouvoir :

a) émettre des signaux rouges, verts et blancs ;

b) &tre braqué a la main sur un point quelconque ;

c) faire suivre un signal d’une couleur d’un signal de lesdes quelconques des deux autres
couleurs ;

d) émettre un message en code morse, en ’une quelconque des trois couleurs, A une cadence
pouvant atteindre au moins quatre mots a la minute.

Lorsqu’un feu de couleur verte est utilisé, la limitation sur les couleurs doit étre respectée.

5.1.3.3 L’ouverture du faisceau doit étre d’au moins 1° et au plus de 3° avec une émission

lumineuse négligeable au-dela de 3°. Lorsque le projecteur est destiné a étre utilisé de jour,
Iintensité de la lumiére colorée ne devrait pas €tre inférieure a 6000 cd.

5.1.4 Aire a signaux et signaux visuels au sol

Note : L'insertion, dans la présente section, de spécifications détaillées sur une aire & signaux ne
signifie pas qu 'une telle aire doit obligatoirement étre aménagée.

Emplacement de aire a signaux

5.1.4.1 L’aire & signaux doit étre située de maniere a étre visible dans tous les azimuts sous un angle
d’au moins 10° au-dessus de I’horizontale, pour un observateur placé a une hauteur de 300 m

Caractéristiques de I’aire a signaux
5.1.4.2 L’aire a signaux est une surface carree, plane et horizontale d’au moins 9 m de coté.

5.1.4.3 La couleur de I’aire a signaux doit étre choisie de manicére a faire contraste avec les couleurs
des signaux utilisés ; ’aire 4 signaux doit étre entourée d’une bande blanche d’au moins 0,3 m de

largeur.
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5.2 Marques

5.2.1 Généralités

Interruption des marques de piste

5.2.1.1 A Tintersection de deux (ou plusieurs) pistes, les marques de la piste la plus importante, a
I’exception des marques latérales de piste, doivent étre conservées et les marques de ’autre ou des
autres pistes interrompues. Les marques latérales de la piste la plus importante peuvent &tre

conservées ou interrompues dans ’intersection.

5.2.1.2 Pour la conservation des marques de piste, les pistes doivent étre classées dans ’ordre
d’importance décroissante ci-aprés :

1- Piste avec approche de précision ;

2- Piste avec approche classique ;

3- Piste a vue.
5.2.1.3 A T’intersection d’une piste et d’une voie de circulation, les marques de piste doivent étre
conservées et les marques de la voie de circulation interrompues ; toutefois les marques latérales de
piste peuvent étre interrompues.
Couleur et visibilité

5.2.1.4 Les marques de piste doivent étre de couleur blanche.

Note 1 : Il a été constaté que, sur les revétements de piste de couleur claire, les marques blanches
ressortent mieux si elles sont entourées d’un liséré noir.

Note 2 : Il est souhaitable que le risque de variations dans les caractéristiques de frottement au
passage sur les marques soit réduit le plus possible par l'emploi d’un type de peinture approprié.

Note 3 : Les marques peuvent étre constituées par des surfaces continues ou par une série de
bandes longitudinales produisant un effet équivalent a celui d'une surface continue.

5.2.1.5 Les marques de voie de circulation et les marques de poste de stationnement d’aéronef
doivent étre de couleur jaune.

5.2.1.6 Les lignes de sécurité d’aire de trafic doivent étre de couleur bien visible, contrastant avec la
couleur utilisée pour les marques de stationnement d’aéronef.

5.2.1.7 Aux aérodromes ou s’effectuent des opérations de nuit, les marques des chaussées doivent
étre faites de matériaux réfléchissants congus pour améliorer la visibilité des marques.

Voies de circulation sans revétement

5.2.1.8 Les voies de circulation sans revétement doivent étre dotées, dans la mesure du possible, des
marques prescrites pour les voies de circulation avec revétement.
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5.2.2 Marques d’identification de piste

Emploi
5.2.2.1 Le seuil d’une piste avec revétement doit porter les marques d’identification.

5.2.2.2 Réservé
Emplacement

5.2.2.3 Les marques d’identification de piste doivent étre placées au seuil de piste conformément
aux indications de la Figure 5.2.

Note : Lorsque le seuil de piste est décalé, un signe indiquant le numéro d 'identification de la piste
peut étre disposé a l'intention des avions qui décollent.

Caractéristiques

5.2.2.4 Les marques d’identification de piste sont composées d’un nombre de deux chiffres et, sur
les pistes paralléles, ce nombre sera accompagné d’une lettre. Dans le cas d’une piste unique, de
deux pistes paralléles et de trois pistes paralléles, le nombre de deux chiffres doit &tre le nombre
entier le plus proche du dixiéme de I’azimut magnétique de I’axe de piste mesuré a partir du Nord
magnétique dans le sens des aiguilles d’'une montre pour un observateur regardant dans les sens de
P’approche. Dans le cas de quatre pistes paralléles ou plus, une série de pistes paralleles adjacentes
doit étre identifiée par le nombre entier le plus proche par défaut le dixieme de 1’azimut magnétique
de I'axe de piste, et les autres pistes paralléles sont identifiées par le nombre entier le plus proche du
dixieme de I’azimut magnétique de 1’axe de piste par excés. Si I’application de la régle ci-dessus
donne un nombre inférieur  dix, ce nombre sera précédé d’un zéro.

5.2.2.5 Dans le cas de pistes paralléles, chaque numéro d’identification de piste est accompagné
d’une lettre qui doit &tre pour un observateur regardant dans le sens de I’approche, de gauche &
droite : '

- Pour deux pistes paralléles : « L » « R »;

- Pour trois pistes paralléles : « L» « C» «R»;

- Pour quatre pistes paralléles : « L » « R» « L» «R» ;

- Pour cing pistes paralléles : « L » « C» « R» « L» « R »;

- Pour six pistes paralléles : « L » « C» « R» « L» « C» « R »;

5.2.2.6 Les numéros et les lettres doivent avoir la forme et les proportions indiquées sur la Figure
5.3. Les dimensions ne doivent pas étre inférieures a celles qui sont portées sur cette figure, mais
lorsque les numéros sont incorporés aux marques de seuil, des dimensions plus grandes sont
utilisées afin de remplir de fagon satisfaisante le vide entre les bandes des marques de seuil.

5
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Figure 5-2 Marques d’identification de piste, d’axe de piste et de seuil de piste

5.2.3 Marques d’axe de piste

Emploi
5.2.3.1 Les pistes avec revétement doivent étre dotées de marque d’axe de piste.
Emplacement

5.2.3.2 Des marques d’axe de piste doivent étre disposées le long de ’axe de la piste entre les
marques d’identification de piste comme il est indiqué sur la Figure 5.2, sauf aux endroits ou ces
marques doivent étre interrompues conformément aux dispositions de 5.2.1.1.

Caractéristiques

5.2.3.3 Les marques d’axe de piste doivent étre constituées par une ligne de traits uniformément
espaces. La longueur d’un trait et de I’intervalle qui le sépare du trait suivant doit étre comprise
entre 50 m et 75 m exclus. La longueur de chaque trait doit étre au moins €gale a la longueur de
Pintervalle ou & 30 m si la longueur de I’intervalle est inférieure & 30 m

5.2.3.4 Lalargeur des traits ne doit pas étre inférieure a :

- 0,9 m sur les pistes avec approche des catégories de précision des catégories Il et 11T ;

- 0,45 m sur les pistes avec approche classique dont le chiffre de code est 3 ou 4 et sur les
pistes de précision de catégorie I ;

- 0,3 m sur les pistes avec approche classique dont le chiffre de code est 1 ou 2 et sur les
pistes a vue. 4
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Note.~ Les dimensipns sant exprirdes en mibtres,

Figure 5-3. Forme et nroporions des letres of chiffres des maraues ' identification de piste

5.2.4 Marques de seuil

Emploi
5.2.4.1 Des marques de seuil doivent étre disposées sur les pistes aux instruments revétues, ainsi
que sur les pistes & vue revétues dont le chiffre de code est 3 ou 4 et qui sont destinées au transport

aérien commercial international.

5.2.4.2 Des marques de seuil doivent &tre disposés sur les pistes a4 vue avec revétement dont le
chiffre de code est 3 et 4 et qui ne sont pas destinées au transport aérien commercial international.

5.2.4.3 Des marques de seuil doivent é&tre disposés sur les pistes sans revétement.

V/
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Emplacement

5.2.4.4 Les bandes qui marquent le seuil commencent 4 6 m du seuil.

Caractéristiques

5.2.4.5 Les marques de seuil de piste sont constituées par un ensemble de bandes longitudinales de
mémes dimensions, disposées symétriquement par rapport a I’axe de piste, comme I’indiquent la

Figure 5.2 (A) et (B) pour une piste de 45 m de large. Le nombre des bandes varie en fonction de la
largeur de la piste comme suit :

Largeur de piste Nombre de bandes
18 m 4
23 m 6
30 m 8
45 m 12
60 m 16

Toutefois, dans le cas des pistes avec approche classique et des pistes & vue d’une largeur égale ou
supérieure a 45 m, ces marques peuvent étre disposées conformément aux indications de la Figure
5.2.(C).

5.2.4.6 Les bandes s’étendent transversalement soit Jusqu’a 3 m des bords de la piste, soit sur la
largeur de 27 m de part et d’autre de 1’axe si le bord de la piste est & plus de 30 m de I’axe. Lorsque
les marques d’identification de pistes sont placées 2 I’intérieur des marques de seuil de piste, trois
bandes au moins sont disposées de part et d’autres de 1’axe de la piste. Lorsque les marques
d’identification sont placées au-dessus des marques de seuil, les bandes ont au moins 30 m de long
environ 1,8 m de large, leur écartement étant environ 1,8 m ; lorsque les marques de seuil couvrent
toute la largeur de la piste, un espacement double doit séparer les deux bandes voisines de ’axe de
piste. Lorsque les marques d’identification de piste sont placées a I’intérieur des marques de seuil
de piste, cet espacement doit étre de 22,5 m.

Bande transversale

5.2.4.7 Lorsque le seuil est décalé, ou lorsque I’entrée de piste n’est pas perpendiculaire a 1’axe, une
bande transversale doit étre ajoutée aux marques de seuil, comme il est indiqué sur la Figure 5.4

(B).
5.2.4.8 La largeur d’une bande transversale ne doit pas étre inférieure a 1,8 m
Fleches

5.2.49 Lorsqu’un seuil de piste est décalé i titre permanent, des fleches semblables A celles
représentées sur la Figure 5.4 (B) doivent étre disposées sur la partie de la piste située en avant du
seuil décalé.

5.2.4.10 Lorsqu’un seuil de piste est temporairement décalé, il doit porter les marques indiquées a
la Figure 5.4 (A) ou (B) et toutes les marques situées en avant du seuil décalé doivent étre masquées
a ’exception des marques d’axe de piste qui seront transformées en fleches.

__’/‘
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Note 1 : Lorsqu'un seuil de piste est décalé pour une courte durée, il est préférable de disposer des
balises ayant la forme et la couleur des marques de seuil décalé plutét que de peindre ces mémes
marques sur la piste.

Note 2 : Lorsque la portion de piste située en avant d’un seuil décalé ne permet pas les mouvements

d’aéronefs au sol, on doit disposer des marques de zone fermée comme celles qui sont décrites en
7.1.4.

5.2.5 Marque de point cible

Emploi

5.2.5.1 Les dispositions de 5.2.5 et 5.2.6 n’imposent pas de remplacer les marques existantes avant
le ler janvier 2005.

5.2.5.2 Une marque de point cible doit étre disposée & chaque extrémité d’approche d’une piste aux
instruments en dur dont le chiffre de code est 2,3 ou 4.

5.2.5.3 Une marque de point cible doit étre disposée a chaque extrémité d’approche :

a) d’une piste & vue en dur dont le chiffre de code est 3 ou 4,
b) d’une piste aux instruments en dur dont le chiffre de code est I,

lorsqu’il est souhaitable d’accroitre la visibilité du point cible.

Figure 5-4 Marques de seuil décalé
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Emplacement

5.2.5.4 La marque de point cible doit commencer 3 une distance du seuil au moins égale 4 la
distance indiquée dans la colonne appropriée du tableau 5.1. Toutefois, dans le cas d’une piste
équipée d’un indicateur visuel et pente d’approche, le début de la marque doit coincider avec
I"origine de la pente d’approche de I’indicateur visuel.

5.2.5.5 La marque de point cible doit tre constituée par deux bandes bien visibles. Les dimensions
des bandes et I’écartement entre leurs bords intérieurs doivent étre conformes aux indications de la
colonne appropriée du Tableau 5.1. Lorsque la piste est dotée de marques de zone de toucher des
roues, I’écartement entre les bandes doit &tre le méme que I’écartement entre les marques de zone
de toucher des roues.

5.2.6 Marques de zone de toucher des roues

5.2.6.1 Des marques de zone de toucher des roues doivent étre disposées dans la zone de toucher
des roues d’une piste en dur avec approche de précision dont le chiffre de code est 2,30u4.

5.2.6.2 Les marques de zone de toucher des roues doivent &tre disposées dans la zone de toucher

des roues d’une piste en dur avec approche classique ou approche & vue dont le chiffre de code est3
ou 4, lorsqu’il est souhaitable d’accroitre la visibilité de la zone de toucher des roues.

Tableau 5.1 Emplacement et dimensions de la marque de point cible

Distance utilisable a Patterrissage
Egale ou supérieure  Egale ou supérieure

4 800 m mis a 1200 m mais Egale ou supérieure
Emplacement et dimensions  Inférieure 4 800 m inférieure 41 200 m  inférieure a 2 400 m 42400 m

Q) €3] 3 4 )
Distance entre le seuil et le 150 m 250 m 300 m 400 m
début de la marque
Longueur des bandes a 30-45m 30-45m 45 -60 m 45-60m
Largeur des bandes b 4m 6m 6-10mb 6-10mb
Ecartement b entre les bords 6mc 9me 18-225m 18-225m

intérieurs des bandes

a. La dimension maximale, dans la gamme spécifiée, est destinée & &tre utilisée lorsqu’il y a lieu d’accroitre la
visibilité de la marque.

b.  On peut faire varier I’écartement, & I’intérieur des limites indiqués, de maniére 3 réduire le plus possible la
contamination de la marque par les dépdt de caoutchouc.

. Ces chiffres ont été calculés en fonction de la largeur hors tout du train principal, qui constitue I’élément 2 du
code de référence d’aérodrome, au Chapitre ler, Tableau 1-1.

Emplacement et caractéristiques

5.2.6.3 Les marques de zone de toucher des roues doivent se presenter sous forme de paires de
marques rectangulaires symétriquement disposées de part et d’autre de I’axe de la piste ; le nombre
de ces paires de marques varie en fonction de la distance utilisable & I’atterrissage et lorsque les
marques doivent étre disposées sur une piste pour les approches dans les deux sens, en fonction de
la distance entre les seuils, comme suit : —
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Distance utilisable 4 Iatterrissage ou distance Pairs de marques
entre les seuils

inférieure 4 900 m

de 900 m a 1 200 m non compris
de 1200 m & 1 500 m non compris
de 1 500 m a 2 400 m non compris
supérieure a 2 400 m

NP WN

5.2.6.4 Les marques de zone de toucher des roues doivent &tre disposées conformément 4 I’une ou
"autre des deux configurations illustrées dans la Figure 5.5. Dans la configuration de la Figure 5.5
(A), les marques ont au moins 22,5 m de long et au moins 3 m de large. Dans la configuration de la
Figure 5.5 (B), chaque bande de chaque marque a au moins 22,5 m de long et 1,8 m de large, et les
bandes adjacentes sont espacées de 1,5 m. L’écartement entre les bords intérieurs des rectangles
doit étre le méme que 1’écartement des bandes de la marque de point cible, lorsque la piste en est
dotée. S’il n’y a pas de marque de point cible, I’écartement entre les bords intérieurs des rectangles
correspond & I’espacement spécifié pour les bandes de la marque de point cible dans le Tableau 5.1
(colonnes 2, 3, 4 ou 5, selon le chiffre de code). Les paires de marques doivent étre disposées a
intervalles longitudinaux de 150 m partir du seuil de la piste ; toutefois, les paires de marques de
zone de toucher des roues qui coincident avec une marque de point cible ou sont situées 4 moins de
50 m d’une telle marque doivent étre supprimées de la configuration.

5.2.6.5 Dans le cas d’une piste avec approche classique dont le chiffre de code est 2, une paire
supplémentaire de marques de zone de toucher des roues doit &tre installée & 150 m en aval du début

de la marque de point cible.

5.2.7 Marques latérales de piste

Emploi

5.2.7.1 Des marques latérales de piste doivent étre disposées entre les deux seuils d’une piste avec
revétement lorsque le contraste entre les bords de la piste et les accotements ou le terrain
environnant n’est pas suffisant.

5.2.72 Les marques latérales sur une piste avec approche de précision doivent étre disponibles,
quel que soit le contraste qui existe entre les bords de la piste et les accotements ou le terrain
environnant.

Emplacement

5.2.7.3 Les marques latérales de piste doivent étre constituées par deux bandes disposées le long des
deux bords de la piste, le bord extérieur de chaque bande coincidant approximativement avec le
bord de la piste sauf lorsque celle-ci a une largeur supérieure & 60 m auquel cas les bandes sont
disposées 4 30 m de 1’axe de piste.

Caractéristiques

5.2.7.4 Les marques latérales de piste doivent avoir une largeur totale d’au moins 0,9 m sur les
pistes d’une largeur égale ou supérieure 4 30 m et d’au moins 0,45 m sur les pistes plus étroites.

e
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5.2.8 Marques axiales de voie de circulation

Emploi

5.2.8.1 Les marques axiales doivent étre disposées sur les voies de circulation et aire de trafic avec
revétement lorsque le chiffre de code est 3 ou 4 de maniére 4 assurer un guidage continu entre I’axe
de piste et les postes de stationnement d’aéronef.

5.2.8.2 Les marques axiales doivent étre disposées sur les voies de circulation et aire de trafic avec
revétement lorsque le chiffre de code est 1 ou 2 de mani€re a assurer un guidage continu entre I’axe
de la piste et les postes de stationnement d’aéronef.

5.2.8.3 Des marques axiales des voies de circulation doivent étre disposées sur une piste en dur
lorsque 1a piste fait partir d’un itinéraire normalisé de circulation au sol, et :

a) Ilny apasde marques d’axe de piste ; ou
b) lorsque I’axe de la voie de circulation ne coincide pas avec ’axe de la piste

Emplacement

5.2.8.4 Sur les parties rectilignes d’une voie de circulation, les marques axiales doivent étre
disposées le long de I’axe de cette voie et que, dans les courbes, ces marques fassent suite a la ligne
axiale de la partie rectiligne de cette voie, en demeurant a une distance constante du bord extérieur
du virage.

Note Voir 3.9.5 et Figure 3.2

5.2.8.5 A P’intersection d’une voie de circulation et d’une piste, lorsque 1a voie de circulation est
utilisée comme sortie de piste, les marques axiales de voie de circulation doivent raccordées aux
marques d’axe de piste comme il est indiqué sur les figures 5.6 et 5.25. Les marques axiales de
voies de circulation soient prolongées parallélement au marque d’axe de piste sur une distance d’ay
moins 60 m au-deld du point de tangence lorsque le chiffre de code est 3 ou 4 et sur une distance
d’au moins 30 m lorsque le chiffre de code est 1 ou 2.

5.2.8.6 Lorsque les marques axiales de voie de circulation sont disposées sur une piste
conformément au 5.2.8.3, ces marques doivent étre apposées le long de I’axe de la voie de
circulation.

Caractéristiques

5.2.8.7 Les marques axiales de voie de circulation doivent avoir au moins 15 cm de large et doivent
étre ininterrompues, sauf lorsqu’elles coupent des marques de point d’attente avant piste ou des

marque de point d’attente intermédiaire, comme le montre la Figure 5.6.

5.2.9 Marque d’aire de demi-tour sur piste

Emploi
5.2.9.1 Lorsqu’une aire de demi-tour sur piste est prévue, une marque d’aire de demi-tour sur piste

doit étre disposée de maniére 4 assurer un guidage continu afin de permetire aux avions d’effectuer
un virage de 180° et de s’aligner sur I’axe.
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Emplacement

5.2.9.2 La marque d’aire de demi-tour sur piste doit s’incurver depuis I’axe de piste vers l’aire de
demi-tour et le rayon de la courbe doit étre compatible avec la capacité de manceuvre et les vitesses
de circulation normales des avions auxquels aire de demi-tour est destinée. L’angle d’intersection
de la marque d’aire de demi-tour avec ’axe de la piste ne doit pas étre supérieur a 30°.

5.2.9.3 La marque d’aire de demi-tour sur piste doit se prolonger en paralléle avec la marque axiale
de piste sur une distance d’au moins 60 m au-dela du point de tangence, lorsque le numéro de code
de la piste est « ou 4, et sur une distance d’au moins 30 m, lorsque le numéro de code de la piste est
1ou2.

5.2.9.4 La marque d’aire de demi-tour sur piste doit guider I’avion de maniére 3 lui permettre de
rouler en ligne droite avant le point ot un virage a 180° est effectué. Le segment rectiligne de la
marque d’aire de demi-tour doit étre paralléle au bord extérieur de 1’aire de demi-tour.

5.2.9.5 La courbe permettant aux avions de négocier un virage a 180 ° doit étre congue de maniére a
ce que I’angle de braquage de la roue avant ‘excéde pas 45°.

5.2.9.6 La marque d’aire de demi-tour doit &tre congue de maniére que, lorsque le poste de pilotage
de I’avion demeure sur la parque d’aire de demi-tour, la marge entre une roue quelconque de
Iatterrisseur de 1’avion et le bord de I’aire de demi-tour ne soit as inférieure aux valeurs spécifiées
en 3.3.6.

Note : Pour faciliter la manceuvre, on peut envisager de prévoir entre les roues et le bord d’aire de
demi-tour un dégagement supérieur pour les aéronefs de codes E et F.

Caractéristiques

3.2.9.7 La marque axiale d’aire de demi-tour sur piste doit avoir au moins 15 cm de largeur et doit
étre continue dans la longueur.

5.2.10 Marque de point d’attente avant piste

Emploi et emplacement

5.2.10.1 Des marques de point d’attente avant piste doivent étre disposées pour indiquer
I’emplacement d’un point d’attente avant piste.

Caractéristiques

5.2.10.2 A Pintersection d’une voie de circulation d’une part et d’une piste a vue, d’une piste avec
approche classique ou d’une piste de décollage, d’autre part, la marque de point d’attente avant
piste doit se présenter comme il est indiqué dans la F igure 5.6, schéma A.

5.2.10.3 Lorsqu’un seul et unique point d’attente avant piste est prévu & I’intersection d’une voie de
circulation et d’une piste avec approche de précision de catégorie I, II ou III, la marque de point
d’attente doit se présenter comme il est indiqué dans Figure 5.6, schéma A. Lorsque 2 ou 3 points
d’attente avant pistes sont prévus & une telle intersection, la marque de point d’attente la plus
rapprochée de la piste se présente comme il est indiqué dans la Figure 5.6, schéma A, et la marque

la plus éloignée comme dans la Figure 5.6, schéma B. L
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5.2.10.4 Les marques de point d ‘attente avant piste disposée a un point d’attente avant piste établi
conformément 4 3.11.3 doivent se présenter comme il est indiqué dans la F igure 5.6, schéma A

5.2.10.5 Dans les cas ol une plus grande visibilité du point d’attente avant piste est nécessaire, les
marques correspondantes doivent se présenter comme il est indiqué dans la Figure 5.7, schéma A ou
B selon ce qui est approprié.

5.2.10.6 Lorsque les marques de point d’attente avant piste conformes au schéma B sont disposées
sur une zone ou elles peuvent s’étendre sur une longueur dépassant 60 m, Iinscription « CAT II »
ou « CAT III », selon le cas, doit étre porte a la surface de la chaussée aux extrémités de la marque
de point d’attente avant piste et a intervalle ¢gal de 45 m au maximum entre deux inscriptions
successives. Les lettres doivent avoir une hauteur d’au moins 1,8 m et doivent étre placées 3 une
distance de la marque ne dépassant pas 0,9 m

5.2.10.7 Les marques de point d’attente avant piste disposées a une intersection de piste doivent
étre perpendiculaires a I’axe de la piste qui fait partir de I’itinéraire normalisé de circulation a la

surface. Elles se présentent comme il est indiqué dans la Figure 5.7, schéma A.

5.2.11 Marque de point d’attente intermédiaire

Emploi et emplacement

5.2.11.1 Une marque de point d’attente intermédiaire doit étre disposée & c6té d’un point d’attente
intermédiaire.

5.2.11.2 Réservé

5.2.11.3 Lorsqu’une marque de point d’attente intermédiaire est disposée A intersection de deux
voies de circulation avec revétement, elle doit étre placée transversalement a la voie de circulation,
a une distance suffisante du cété le plus rapproché de la voie de circulation sécante pour assurer la
marge de sécurité nécessaire entre des avions qui circulent au sol. Cette marque doit coincider avec
une barre d’arrét ou des feux de point d’attente intermédiaire, lorsqu’il y en a.

5.2.11.4 Réservé
Caractéristique

5.2.11.5 La marque de point d’attente intermédiaire consiste en une ligne simple discontinue,
comme ’illustre la Figure 5.6
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Figure 5-7 Marques de point d’attente avant piste

5.2.12 Marque de point de vérification VOR d’aérodrome

Emploi

5.2.12.1 Lorsqu’il existe un point de vérification VOR sur un aérodrome, il doit étre indiqué par
une marque et un panneau indicateur de point de vérification VOR d’aérodrome.

5.2.12.2 Réservé
Emplacement

5.2.12.3 La marque de point de vérification VOR d’aérodrome doit étre centrée sur le point oll un
aéronef doit se trouver pour recevoir le signal VOR correct.

Caractéristiques

5.2.12.4 Une marque de point de vérification VOR d’aérodrome doit étre constituée par un cercle
de 6 m de diamétre, dont I’épaisseur de trait est de 15 cm [voir Figure 5.8 (A)]

5.2.12.5 Lorsqu’il est préférable qu’un aéronef soit orienté dans une direction déterminée, une ligne
doit étre tracée au travers du cercle, ou orientée selon 1’azimut voulu. Cette ligne doit dépasser de 6
m P’extérieur du cercle dans la direction voulue et se terminer par une fléche. L’épaisseur de cette
ligne doit étre de 15 cm [voir figure 5.8 (B)]

5.2.12.6 Une marque de point de vérification VOR doit étre peinte de préférence en blanc, mais sa
couleur doit différer de celle utilisée pour les marques des voies de circulation.

Note : Pour plus de contraste, les marques peuvent étre bordées de noir.
!
S
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5.2.13 Marques de poste de stationnement d’aéronef

Emploi

5.2.13.1 Des marques de poste de stationnement d’aéronef doivent &tre disposées sur une aire de
trafic avec revétement.

Emplacement

5.2.13.2 Les marques de poste de stationnement d’aéronef disposées sur une aire de trafic avec
revétement doivent étre situées de maniére a assurer les dégagements spécifiés en 3.13.6 et en
3.15.9, respectivement, lorsque la roue avant suit ces marques.

Caractéristiques

configuration de stationnement et en complément des autres aides de stationnement, les éléments
i ' identification de poste de stationnement, une ligne d’entrée, une barre de
virage, une ligne de virage, une barre d’alignement, une ligne d’arrét et une ligne de sortie.

5.2.13.4 Une marque d’identification de poste de stationnement (lettre et/ou chiffre) doit étre
incorporée & la ligne d’entrée, & un faible distance apres le début de celle-ci. La hauteur de la
marque d’identification doit étre suffisante pour qu’elle puisse étre lue du poste de pilotage des
aéronefs appelés 4 utiliser le poste de stationnement.

5.2.13.5 Lorsque deux séries de marques de poste de stationnement d’aéronef sont superposées afin
de permettre un emploi plus souple de aire de trafic et qu’il est difficile de déterminer lesquelles,
parmi les marques de poste de stationnement, doivent é&tre suivies ou lorsque la sécurité risque
d’étre compromise s’il Yy @ méprise sur les marques a suivre, I'identification des aéronefs auxquels
chaque série de marques est destinée doit étre ajoutée a I’identification du poste de stationnement.

superposées sur un poste de stationnement, ces lignes doivent étre continues pour les aéronefs les
plus pénalisants et discontinues pour les autres aéronefs.
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5.2.13.7 Le rayon des sections courbes des lignes d’entrées, de virage et de sortie, doit convenir
pour le plus pénalisant des types d’aéronefs auxquels les marques sont destinées.

5.2.13.8 S’il y a lieu d’indiquer que les aéronefs doivent circuler dans un seul sens, des pointes de
fléche montrant la direction a suivre dojvent étre incorporées aux lignes d’entrée et de sortie.

5.2.13.9 Une barre de virage doit étre placée perpendiculairement a la ligne d’entrée, au droit du
pilote occupant le siége de gauche, au point ou doit &tre amorcé un virage. Cette barre doit avoir une
longueur au moins égale 4 6 m et une largeur au moins égale 4 15 cm, et comporter une pointe de
fleche indiquant le sens du virage.

Note : Les distances qui doivent étre maintenues entre la barre de virage et la ligne d’entrée peut
varier en fonction du type d’aéronef, compte tenu du champ de vision du pilote.

5.2.13.10 Si plusieurs barres de virage et/ou plusieurs lignes d’arrét sont nécessaires, celles-ci
doivent étre codées.

5.2.13.11 Une barre d’alignement doit étre placée de maniére a coincider avec le prolongement de
I’axe de I’aéronef, ce dernier étant dans la position de stationnement spécifié, et de maniére & étre
visible pour le pilote au cours de la phase finale de la manceuvre de stationnement. Cette barre doit
avoir une largeur d’au moins 15 cm.

5.2.13.12 Une ligne d’arrét doit étre placée perpendiculairement 4 la barre d’alignement, au droit du
pilote occupant le siége de gauche, au point d’arrét prévu. Cette barre doit avoir une longueur au
moins égale 4 6 m et une largeur au moins égalea 15 cm.

Note : Les distances qui doivent étre maintenues entre la ligne d’arrét et la ligne d’entrée peut
varier en fonction du type d’aéronef; compte tenu du champ de vision du pilote.

5.2.14 Lignes de sécurité d’aire de trafic

Emploi

5.2.14.1 Une aire de trafic avec revétement doit disposer les lignes de sécurité d’aire de trafic
qu’exigent les configurations de stationnement et les installations au sol.

Emplacement

5.2.14.2 Les lignes de sécurité d’aire de trafic doivent étre situées de maniére 4 délimiter les zones
destinées a &tre utilisées par les véhicules au sol et autre matériel d’avitaillement et d’entretien
d’aéronef, etc., afin d’assurer une démarcation de sécurité par rapport aux aéronefs.
Caractéristiques

5.2.14.3 Les lignes de sécurité d’aire de trafic doivent comprendre notamment les lignes de
dégagement de bout d’aile et les lignes de délimitation de voie de service qu’exigent les

configurations de stationnement et les installations au so].

5.2.14.4 Une ligne de sécurité d’aire de trafic doit &tre une ligne continue d’une largeur d’au moins
10 cm.
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5.2.15. Marques de point d’attente sur voie de service

Emploi

5.2.15.1 Des marques de point d’attente sur voie de service doivent étre disposées a tous les
raccordements entre une voie de service et une piste.

Emplacement

5.2.15.2 Les marques de point d’attente sur voie de service doivent étre placées en travers de la
voie, au point d’attente.

Caractéristiques

5.2.15.3 Les marques de point d’attente sur voie de service doivent étre conformes i la
réglementation routiére au Cameroun.

5.2.16 Marque d’obligation
Emploi

5.2.16.1 Lorsqu’il est impossible d’installer un panneau d’obligation conformément aux
dispositions de 5.4.2.1, une marque d’obligation doit &tre disposée sur la surface de la chaussée.

5.2.16.2 Un panneau d’obligation doit &tre complété par une marque d’obligation lorsque cela est
nécessaire pour des raisons d’exploitation, par exemple dans le cas des voies de circulation de
largeur supérieure a 60 m

Emplacement

5.2.16.3 La marque d’obligation doit étre située a gauche de la marque axiale de voie de circulation,
du c6té attente de la marque de point d’attente avant piste, comme il est indiqué dans la F igure 5.9,
La distance entre le bord le plus proche de la marque de point d’attente avant piste ou la marque

axiale de voie de circulation ne doit pas étre inférieure 4 1 m.

5.2.16.4 La marque d’obligation ne doit pas étre Implanter sur une piste sauf si c’est nécessaire pour
I’exploitation.

Caractéristiques

5.2.16.5 Une marque d’obligation doit étre constituée d’une marque d’entrée interdite, I’inscription
doit fournir des renseignements 1dentiques & ceux du panneau d’obligation correspondant.

5.2.16.6 Une marque d’entrée interdite doit étre constituée de Pinscription blanche NO ENTRY
(ENTREE INTERDITE) sur un fond rouge.

5.2.16.7 En cas de contraste insuffisant entre la marque d’obligation et la surface de la chaussée, la
marque doit comprend une bordure appropriée, de préférence blanche ou noire.

5.2.16.8 La hauteur des caractéres doit &tre de 4 m. Les inscriptions doivent avoir la forme et les

proportions indiquées dans la réglementation nationale. G
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5.2.16.9 Le fond doit étre rectangulaire et s’étendre sur moins de 0,5 m au-dela des extrémités de
Iinscription, latéralement et verticalement.
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Figure 5-9 marques d’obligation

5.2.17 Marques d’indication

Emploi

5.2.17.1 Lorsqu’un panneau d’indication doit étre normalement installé et qu’il est physiquement
impossible de I’installer, des marques d’indication doivent étre apposées sur la surface de la
chaussée.

5.2.17.2 Lorsque cela est nécessaire pour Iexploitation, un panneau d’indication doit étre complété
par des marques d’indication.

5.2.17.3 Les marques d’indication doivent étre disposées en travers de la surface de la voie de
circulation ou de 1’aire de trafic lorsque cela est nécessaire, et placées de fagon a étre lisibles du

poste de pilotage d’un avion en approche.

5.2.17.4 Les marques d’indication (emplacement) doivent étre apposées sur la surface de la
chaussée a intervalles réguliers le long des voies de circulation de grande longueur.

Emplacement

5.2.17.5 Les marques d’indication doivent étre disposées en travers de la surface de la voie de
circulation ou de I’aire de trafic lorsque cela est nécessaire, et elles doivent &tre placées de fagon a
étre lisibles du poste de pilotage d’un avion en approche.

Caractéristiques

5.2.17.6 Les marques d’indication doivent étre inscrites :

a) En jaune, lorsqu’elles remplacent ou complétent un panneau d’emplacement ;
b) En noir, lorsqu’elles remplacement ou complétent un panneau de direction ou de destination.

5.2.17.7 En cas de contraste insuffisant entre les marques d’indication et la surface de la chaussée,
les marques doivent comprendre : 4
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a) Un fond noir lorsqu’elles sont inscrites en jaune ;
b) Un fond jaune lorsqu’elles sont inscrites en noir.

5.2.16.6 La hauteur des caractéres doit étre de 4 m. Les inscriptions devraient avoir la forme et les
proportions indiquées par instruction de I’ Autorité aéronautique.

5.3 Feux
5.3.1 Généralités
Feux qui peuvent étre dangereux pour la sécurité des aéronefs

5.3.1.1 Tout feu non aéronautique au sol qui est situé a proximité d’un aérodrome et qui risque
d’étre dangereux pour la sécurité des acronefs doit étre éteint, masqué ou modifié de fagon a
supprimer la cause de ce danger.

Emissions laser pouvant compromettre la sécurité des aéronefs

5.3.1.2 Afin de protéger les aéronefs contre les effets préjudiciables des émetteurs laser, les zones
protégeées suivantes autour des aérodromes doivent €tre établies :

- zone de vol sans danger de faisceau laser (LFFZ) ;
- zone de vol critique en ce qui concerne les faisceaux laser (LCFZ) ;
- zone de vol sensible aux faisceaux laser (LSFZ).

Note 1 : On peut utiliser les Sigures 5-10a 5-12 pour déterminer les niveaux d’exposition et les
distances qui permettent de protéger suffisamment les vols.

Note 2 : Les restrictions applicables a I'utilisation de Jaisceaux laser dans les trois zones de vol
protégées, a savoir LFFZ, LCFZ, LSFZ, ne concernent que les Jaisceaux laser visibles. Les
émetteurs laser utilisés par les autorités d une maniére compatible avec la sécurité des vols sont
exclus. Dans tout l'espace aérien navigable, le niveau d’éclairement énergétique de quelque
Jaisceau laser que ce soit, visible ou invisible, n’est pas censée dépasser l'exposition maximale
admissible (MPE), a moins que les autorités n’en aient été informées et qu'une permission n’qit été
obtenue.

Note 3 : Les zones de vol protégées sont destinées a atténuer le risque liée a I'emploi émetteurs
- laser dans le voisinage aérodromes

Feux pouvant préter a confusion

5.3.1.3 Les feux non acronautiques au sol qui, en raison de leur intensité, de leur configuration ou
de leur couleur, risquent de préter a confusion ou d’empécher que les feux aeronautiques au sol ne
soient interprétés clairement, doivent étre éteints, masqués ou modifiés de fagon a supprimer ces
risques. Doivent faire I’objet d’une attention particuliére tous les feux non aéronautiques au sol qui
sont visibles de I’espace aérien et situé 4 I’intérieur des aires ci-apres :

a) Piste aux instruments — chiffre de code 4 dans les aires en amont du seuil et en aval de
Pextrémité de la piste, sur une longueur d’au moins 4 500 m 3 partir du seuil et de

i
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I'extrémité de la piste, et sur une largeur de 750 m de part et d’autre du prolongement de
I’axe de piste.

b) Piste aux instruments — chiffre de code 2 ou 3 : aires analogues 4 celles spécifiées en a), sauf
que la longueur devrait &tre d’au moins 3000 m.
¢) Piste aux instruments — chiffre de code 1 et piste & vue : dans les aires d’approche.

Feux aéronautiques au sol susceptibles de préter a confusion Dpour les marins

Note : Dans le cas des feux aéronautiques au sol situés au voisinage d’étendues d’eau navigables,
il faut s ’assurer qu'ils ne prétent pas a confusion pour les marins.

Montures et supports des Seux

Note. La section 9.9 contient des renseignements au sujet de l'implantation et de la structure du
matériel et des installations sur les aires opérationnelles.

Zane da vol
sensible aux
faiscoaux inser

Zone de vl g‘m&m

sans danger de dos opérations

faisceay laser & serodrome
Osaing

Note. - Les dimensions sont fouries & titre indicatd sauiamant,

Figure 5-10 Zones de vol protégés

Note.— Los dimensions sont fournies & titre indicatif seularment,
Figure 5-11 Zone de vol sans danger de faisceau laser pour piste multiples

>
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Feux d’approche hors sol

5.3.1.4 Les feux d’approche hors sol et leurs montures doivent étre frangibles. Toutefois, lorsqu’un
feu et sa monture se trouvent dans la partie du balisage lumineux d’approche qui est située a plus de

300 m du seuil :

a) et que la hauteur de la monture dépasse 12 m, seuls les 12 m supérieurs doivent étre

frangibles ;
b) et que la monture est entourée d’objets non frangibles, seule la partie de la monture qui
s’éléve au-dessus des objets avoisinants doit &tre frangible.

5.3.1.5 Les dispositions de 5.3.1.4 imposent de remplacer les installations existantes a partir le ler
janvier 2005.

5.3.1.6 Lorsque la monture ou le support d’un feu d’approche ne sont pas assez visibles par eux-
mémes, ils doivent étre balisés en conséquence.
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Figure 5-12 Zones de vol protégées avec indication du niveau maximal d’éclairement
énergétique des faisceaux laser visibles

Feux hors sol

5.3.1.7 Les feux hors sol de piste, de prolongement d’arrét et de voie de circulation doivent étre
frangibles. Leur hauteur doit étre assez faible pour laisser une garde suffisante aux hélices et aux
fuseaux-moteurs des aéronefs a réaction.

Feux encastrés

5.3.1.8 Les feux encastrés a la surface des pistes, des prolongements d’arrét, des voies de circulation
et des aires de trafic doivent étre congues et montées de maniére A supporter le passage des roues
d’un aéronef sans dommages pour I’aéronef ni pour les feux.
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Intensité lumineuse et réglage de Iintensité

Note : Au crépuscule ou par mauvaise visibilité, de jour, un balisage lumineux peut étre plus
efficace que le balisage diurne. Pour étre efficaces dans de telles conditions ou, de nuit, lorsque la
visibilité est mauvaise, les Jeux doivent avoir I'intensité requise dans chaque cas. Pour obtenir
Uintensité requise il est d’ordinaire nécessaire de disposer de Jeux directionnels, qui doivent étre
visibles sous un angle suffisant et orientés de maniére 4 répondre aux besoins de | ‘exploitation. Le

5.3.1.10 L’intensité des feux de piste doit étre suffisante pour les conditions minimales de visibilité
ou de luminosité ambiante dans lesquelles la piste est destinée & étre utilisée et doit &tre compatible
avec celle des feux de la section la plus proche du dispositif lumineux d’approche éventuellement
installé.

Note : L’intensité des feux d'un dispositif lumineux d'approche peut étre supérieure a celle du
balisage lumineux de piste, mais il convient d’éviter des variations brusques d’intensité qui
pourraient donner au pilote 'illusion que la visibilité varie pendant son approche.

5.3.1.11 Les dispositifs lumineux 3 haute intensité doivent é&tre dotés de moyens de réglage

> 3 o . -

Intensité lumineuse aux conditions du moment. Des réglages d’intensité
autres méthodes appropriées doivent étre prévues afin que les dispositifs ci-aprés,
lorsqu’ils sont installés, puissent fonctionner avec des intensités compatibles :

- dispositifs lumineux d’approche ;
- feux de bord de piste ;

- Feux de seuil de piste ;

- Feux d’extrémité de piste ;

- feux d’axe de piste ;

- feux de zone de toucher des roues ;
- feux axiaux de voie de circulation.

5.3.1.12 Sur le périmétre et a I'intérieur de Pellipse définissant le faisceau principal, la valeur
d’intensité maximale ne doit pas étre supérieure 2 trois fois la valeur d’intensité maximale mesurée
selon les indications fixées par I’ Autorité Aéronautique.

5.3.1.13 Sur le périmétre et a Pintérieur du rectangle définissant le faisceau principal, la valeur
d’intensité maximale ne doit pas étre supérieure A trois fois la valeur d’intensité minimale mesurée
selon les indications fixées par I’Autorité Aéronautique.

5.3.2 Balisage lumineux de secours

Emploi

5.3.2.1 Sur les aérodromes equipés d’un balisage de piste, mais ne disposant pas d’une source
d’alimentation électrique auxiliaire, des feux de secours satisfaisants, pouvant étre facilement

installés, sur la piste principale au moins, en cas d’interruption de fonctionnement du balisage
lumineux normal, peuvent étre prévus.
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Note : Le balisage lumineux de secours peut également servir a baliser les obstacles ou & délimiter
les voies de circulation et les aires de manceuvre.

Emplacement

5.3.2.2 Lorsqu’il est installé sur une piste, le balisage lumineux de secours doit é&tre au moins
conforme 2 la configuration exigée pour une piste avec approche a vue.

Caracteéristiques

5.3.2.3 La couleur des feux du balisage lumineux de secours doit &tre conforme aux spécifications
de couleur du balisage lumineux de piste. Toutefois, lorsqu’il est impossible de disposer des feux
colorés pour le seuil et I’extrémité de piste, tous les feux peuvent €tre blanc variable ou d’une

couleur aussi voisine que possible du blanc variable.

5.3.3 Phares aéronautiques

Emploi

5.3.3.1 Si cela est nécessaire pour I’exploitation, tout aérodrome destiné & &tre utilisé de nuit doit
étre dotée d’un phare d’aérodrome ou d’un phare d’identification.

5.3.3.2 Pour déterminer si un phare est nécessaire, on tient compte des exigences de la circulation
aérienne a ’aérodrome, de caractéristiques facilement reperables de 1’aérodrome par rapport 4 son
environnement et de Iinstallation d’autres aides visuelles qui facilitent la localisation de
I’aérodrome.

Phare d’aérodrome

5.3.3.3 Tout aérodrome destiné a étre utilisé de nuit doit étre doté d’un phare d’aérodrome si I’une
ou plusieurs des conditions suivantes se présentent :

a) les aéronefs naviguent essentiellement a vue ;
b) la visibilité est souvent réduite ;
¢) du fait des lumiéres ou du relief environnant, I’aérodrome est difficile 4 repérer en vol.

Emplacement

5.3.3.4 Le phare d’aérodrome doit étre placé sur I’aérodrome méme ou dans son volsinage
immédiat dans une zone & éclairage de fond.

5.3.3.5 L’emplacement du phare est choisi de maniére que le phare ne soit pas masqué par des
objets dans des directions importantes, et qu’il n’éblouisse pas les pilotes pendant 1’approche.

Caractéristiques

5.3.3.6 Le phare d’aérodrome doit émettre des éclats colorés alternant avec des éclats blancs, ou des
eclats blancs seulement. La fréquence de 1’ensemble des éclats sera de 20 4 30 a la minute. Le cas
echéant, les éclats colorés émis par les phares doivent étre verts pour les aérodromes terrestres, et
jaunes pour les hydroaérodromes. S’il s’agit d’un aérodrome mixte (aérodrome terrestre et
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hydroaérodrome), les éclats colorés doivent étre, le cas échéant, de la couleur correspondant 4 la
section de 1’aérodrome désignée comme installation principale.

5.3.3.7 La lumiére du phare doit étre visible sous tous les angles en azimut. Sa répartition en site
doit s’étendre d’un angle d’au plus 1° jusqu’a un angle dont la valeur, fixée par 1’Autorité
Aéronautique, est suffisante pour assurer le guidage a I’angle de site maximal pour lequel le phare
est destiné a étre utilisé, et I’intensité efficace de I’éclat ne doit pas étre inférieure a 2 000 cd.

Note. Aux emplacements ou !'on ne peut éviter un niveau élevée d’éclairage ambiant, il peut étre
nécessaire de multiplier I’intensité efficace de I'éclat par un facteur pouvant atteindre 10.

Phare d’identification

Emploi

5.3.3.8 Un phare d’identification doit étre installé sur un aérodrome destiné a étre utilisé de nuit et
qui ne peut étre identifié facilement en vol par d’autres moyens.

Emplacement

5.3.3.9 Le phare d’identification doit étre installé sur ’aérodrome méme dans une zone a faible
éclairage de fond.

5.3.3.10 L’emplacement du phare est choisi de maniére que le phare ne soit pas masqué par des
objets dans les directions importantes, et qu’il n’éblouisse pas les pilotes pendant Iapproche.

Caractéristiques

5.3.3.11 Sur un aérodrome terrestre, un phare d’identification doit émettre sur 360° en azimut. La
répartition lumineuse en site doit s’étendre vers le haut, & partir d’un angle de 1° Jjusqu’a un angle
de site déterminé par 1’Autorité Aéronautique et jugée suffisant pour assurer le guidage voulu
jusqu’a I’angle maximal auquel le phare est appelé a étre utilisé ; I’intensité efficace de I’éclat ne

doit pas étre inférieure & 2000 cd.

Note : Aux emplacements ou I'on ne peut éviter un niveau élevé d ‘éclairage ambiant, il peut étre
nécessaire de multiplier I'intensité efficace de I’éclat par un facteur pouvant atteindre 10.

5.3.3.12 Un phare d’identification doit émettre des éclats jaunes & un hydroaérodrome.
5.3.3.13 Les lettres d’identification sont transmises en code morse international.

5.3.3.14 La vitesse d’émission doit étre de six a huit mots 4 la minute, la durée correspondante des
points du code morse allant de 0,15 a 0,20 s par point.

5.3.4 Dispositifs lumineux d’approche

Emploi
5.3.4.1 Emploi

A. Pistes a vue
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