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Francais

Résumeé:On a élaboré dans ce mémoire une émgde sur Vapplication de 1a norme RVSM
pour I'espace adrien de la région AFI, et par voie de conséquence on a déterming les
avantages de Ia séparation verticale réduite,

Pour appliquer cette norme it faut certaines exigences & remplir, pour opérer dans Pespace
aérien RVSM comme il y a aussi des procédures a respecter surtout en cas d’anomalie, pour
s’assurer d’une sécurité optimum en vol.

Anglais

Abstract: In this memory, we prepared a study on the application of standard RVSM for
the airspace of AF] area, and consequently we determined the advantages of reduced vertical
W separation.

To apply this standard, we needs certain requirements to be filled, to operate in RVSM
airspace, like there are also procadures to respect especiafly in the anomaly events, to ensure
an optimum safety in flight.
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INTRODUCTION
GENERALE

A ik A R AT o

Résumé: dans I'introduction générale nous présentons Ihistorique de Ia norme RVSM et

les motifs du passage du CVSM vers RVSM, aprés des études de "OACI a travers le monde
pour une durée de plus de quarante ans.




Introduction générale

Historique

Vers la fin des années 50, il a été reconnu que la précision des capteurs
barométriques diminuant progressivement avec 1’altitude, il €tait nécessaire d’augmenter
le minimum de séparation verticale (VSM) de 1000 ft a partir d’un certain niveau de vol.

En 1960, un VSM de 2000 ft (600m) a été établi pour les aéronefs évoluant  au-
dessus du FL 290, a I’exception du cas ou un accord régional de navigation aérienne
spécifiait un niveau de vol inférieur pour I’application du VSM de 2000 ft.

Le choix du FL 290 n’était pas tant le résultat d’une décision empirique, qu’une
conséquence du plafond opérationnel des aéronefs de I’époque.

En 1966, ce niveau de passage a été établi au FL 290 dans le monde entier.
En méme temps, il est apparu que I’application d’un VSM réduit au-dessus du FL 290,
sur une base régionale et dans des circonstances minutieusement définies, serait
parfaitement possible dans un avenir relativement proche.

11 a donc été indiqué, dans les dispositions établies par ’OACI, qu’un VSM réduit
pourrait étre appliqué dans certaines conditions spécifiques, dans des portions désignées
de I’espace aérien, sur la base d’accords régionaux de navigation aérienne.

Vers la fin des années 70, confrontée a ’augmentation du codit du carburant et a
des demandes croissantes en faveur d’une efficacité accrue de I’exploitation de I’espace
aérien disponible, ’OACI a lancé un vaste programme d’études de la faisabilit¢ d’une
réduction du VSM de 2000 fi au-dessus du FL 290, a un VSM de 1000 fi, identique a
celui qui est utilisé au-dessous du FL 290.

Différentes études ont été menées durant toute la décennie suivante, sous I’égide de
I’OACT en Europe, au Canada, au Japon et aux USA.
L’optique fondamentale de ce programme était de :

4 déterminer la précision de maintien d’altitude des dispositifs altimétriques du parc
aérien de I’époque.

4 déterminer les origines des erreurs de maintien d’altitude.

4 déterminer les niveaux de sécurité requis pour la mise en oeuvre de [’utilisation du
minimum réduit de séparation verticale (RVSM) de 1000 ft, dans la bande
d’altitude comprise entre les FIL. 290 a 410 inclus.

4+ définir une MASPS, relative au systéme altimétrique de bord et aux équipements
de maintien d’altitude connexe, qui augmente les précisions
de maintien d’altitude 3 un niveau compatible avec les exigences de sécurité
du RVSM.
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Introduction générale

I

& déterminer si la mise en oeuvre et utilisation du RVSM a ’échelle mondiale était
_techniquement faisable, compte tenu de la nécessité prioritaire de respecter les
normes de sé€curité fixées.

4 rentables.

Les résultats de ces études complétes ont montré que la réduction de la séparation
verticale était a la fois sfire, rentable et faisable, et n’imposait pas d’exigences techniques
excessives.

11 ressort également de ces études que les types d’aéronefs et les courants de trafic
essentiellement unidirectionnels évoluant dans I’espace aérien ou s’applique les
spécifications minimales de performances de navigation (MNPS), dans I’ Atlantique Nord
(NAT), faisaient de la Région NAT I’espace idéal pour la premiére mise en application du
RVSM.

La planification du RVSM dans la Région NAT a débuté en 1990. La premiére
étape de la phase d’évaluation opérationnelle de I’application du RVSM de 1000 ft a
commencé le 27 mars 1997, dans la bande d’altitude comprise entre les FL 330 et 370
inclus.

L’application du RVSM a été étendue, lors d’une deuxiéme étape, aux FL 310,
320,380 et 390 en octobre1998.

En Europe, il est apparu, d’entrée de jeu que la complexité de la structure des
routes ATS sur le continent, la grande diversité des types d’aéronefs, la forte densité du
trafic et le pourcentage élevé d’aéronefs en montée ou en descente constituerait un
environnement plus complexe que celui de la Région de I’Atlantique Nord pour la mise
en oeuvre du RVSM.

Donc, une priorité élevée a été donnée aux questions de sécurité qui ont fait I’objet
d’études particuliéres. 1l ressort de ces études que, sous réserve que les aéronefs soient
conformes a la MASPS relative a I’altimétrie, le RVSM pouvait étre appliqué également
dans un environnement complexe (trafic dense, types d’aéronefs variés, structure de
routes ATS complexe), sans compromettre les niveaux de sécurité¢ requis, et qu’il
procurerait un rapport avantage/cofit positif.

Depuis le 24 janvier 2002, le RVSM est appliqué dans I’espace aérien européen et
dans le corridor EUR/SAM entre les FL 290 et 410.

2
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ORGANISATION DE L’ESPACE AERIEN
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I-1 Espace Aérien Controle.
1-2  Espace aérien non contréle.
I-3  Zone a statut particulier.
I-4  Division verticale de ’espace aérien.




CHAPITRE | Organisation de I’espace aérien

Introduction

Le nombre d'avions circulant dans le ciel étant devenu considérable, et compte
tenu de la progression du trafic aérien mondialisé, il est primordial d'avoir une bonne
gestion du trafic aérien, aux différentes échelles géographiques que sont les territoires
nationaux, les zones aériennes mondiales et les continents de fagon plus générale.

I Division de I’espace aérien

L’espace aérien est divisé en régions ou zones, dont lesquelles les services de la
circulation aérienne sont spécifiés et différents, on peut divisé I'espace aérien sur la
base des services rendus en deux types :

4 Espace Aérien controlé.
4 Espace Aérien non controlé.

I-1 Espace aérien controlé

Espace dans lequel un vol bénéfice des services rendus par I’organisme chargé
de contrdle de I’espace dans lequel il est entrer, pour le vol VFR les conditions VMC
en espace controlé change selon que le vol s’effectue en dessous ou en dessus du
niveau FL 100.

Un espace aérien n’est contrdlé que pendant les horaires de fonctionnement de
I’organisme charger d’y assurer le service de controle de la circulation aérienne, aux
heures de fermeture de "organisme de contrdle de I’espace aérien est non contrdlé, ce
type d’espace comprend :

v' Les régions de controle CTA.

v Les régions de controle terminale TMA.
v’ Les voies aériennes AWY.

v Les zones de controle CTR.

v' Les régions supérieures de controle UTA.

I-1-1 Les régions de contréle (CTA)

Sont déterminées de maniére a englober un espace aérien suffisant pour
contenir les trajectoires des aéronefs en régime de vol IFR et au profit desquelles on
juge nécessaire d’exercer la fonction controle, leurs limites géographiques sont fixées
par arrété de ministére des travaux publics de transport et du tourisme.

I-1-1-1 Les régions de contréle terminale (TMA)

Situées au carrefour des voies aériennes et au dessus d’un ou plusieurs
aérodromes importants, les TMA peuvent étre un espace contenant des trajectoires
d’attente et d’approche aux instruments c’est la TMA 1, et dans les autres cas c’est
TMA 2.
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CHAPITRE 1 Organisation de 1’espace aérien

I-1-1-2 Les voies aériennes (AWY)

Elles résultent de la nécessité d‘exécuter la fonction de contrle sur les
itinéraires aériens a grande distance, elles se présentent sous la forme de corridors
(routes) équipée d’aide a la navigation, la largeur des voies aériennes est fixée a
10NM (5 NM de part et d’autre de I’axe qui les oriente), la limite supérieure des AWY
est fixée au FL195 et leurs plancher est variable en fonction des reliefs.

Désignation des AWY :

Les AWY sont désignées par une couleur suivie d’un numéro d’identification.
A - Ambre (Amber).
B - Bleue (Blue).
G - Verte (Green).
R - Rouge (Red).
W- Blanche (White).
Les AWY « A » et « B » ont une orientation générale Nord / Sud.
Les AWY «G » et « R » ont une orientation générale Est / West.
Les AWY « W » sont voies aériennes saisonniéres.

I-1-2  Zones de controle (CTR)

C’est un espace aérien contrélé dont ces limites latérales doivent englobées les
portions d’espace aérien contenant les trajectoires des aéronefs a I’arrivée et au départ,
si ces trajectoires ne sont pas utilisés a I’intérieure d’une région de controle CTA.

La CTR s’étend en projection horizontale jusqu’au 5 NM au moins du centre d’un ou
des aérodromes intéressants, et dans toutes les directions d’approche possibles.
Les zones de contréle CTR partant du sol et :

& Lorsqu’une zone de controle et située a I’intérieure des limites latérales d’une
région de contrdle CTA, elle s’éléve au moins jusqu’a la limite supérieure de
la région de contrdle.

4 Lorsqu’une zone de contrdle est située dans une région d’information de vol
(FIR), une limite supérieure lui est fixée.

Remarque01 :« Aérodrome controlé » n’implique pas nécessairement [’existence
d’une zone de contrble.

I-1-3 Région supérieur de controle (UTA)

A fin de limité le nombre de régions de contréle que les aéronefs volant & haute
altitude aurait a traverser, il a été crée une région de contrdle supérieure englobant tout
PPespace aérien supérieur, PUTA ayant pour base le niveau FL245, et pour sommet
le FL 460.
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Remarque 02: dans ce type d’espace nous n’avant pas des vois aériens AWY.

I-2 Espace aérien non contrdlé

Les espaces aériens non controlées sont des espaces de trafic moindre, ou
Pintervention des services de la circulation aérienne est limité a I'information et
’alerte, il se diviseen:

Région d’information de vol F.LR.

Région supérieure d’information de vol U.L.R.
Route a service consultatif A.D.R.

Route supérieure a service consultatif A.D.R.S.

I-2-1 Région d’information de vol (F.L.LR)

Régions dans lesquelles les services d’information de vol sont assurés, leurs
limites géographiques sont déterminées en fonction des caractéristiques de portée du
moyen de liaison au sol, ils sont généralement adjacents.

I-2-2 Région supérieur d’information de vol (U.LR)

Elle a été crée i fin de limiter le nombre de régions d’information de vol (F.LR)
que les aéronefs volant A trés grande altitude aurait & traversées.
Une région supérieure d’information de vol (U.LLR) englobe I’espace aérien située a
Pintérieure des limites latérales d’un certain nombre de F.LR.

I-2-3 Routes aériennes a service consultatif (A.D.R)

Tl existe A Iintérieure des espaces non controlées des itinéraires aériens au long
desquelles la densité de trafic est suffisante pour justifiée une fonction d’information
de vol approfondie, cette fonction particuliére d’information de vol est remplie par un
service consultatif de la circulation aérienne 4 fin d’assurer I’espacement des aéronefs
volants conformément au plan de vol IFR.

I-2-4 Routes supérieur 2 service consultatif (A.D.R.S)

Ce sont des routes a services consultatifs situées dans I’espace aérien supérieur,
clle sont définis par leur seul axe (comme A.D.R) et sont considérées par le CCR
comme des voies aériennes a I’intérieur des UIR.
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I-3 Zones a statut particulier

Ce sont des espaces aériens réservées, en fonction d’utilisation spéciale et des
besoins de la défense nationale, A certaines catégories de manceuvre a savoir :

» Des espaces a procédure par réacteur : ce sont des espaces congues pour le
décollage et P’atterrissage des avions militaires.
Des volumes propres d’aérodrome.
Des secteurs de descente.
Des couloires de raccordement.
Des zones réservées d’aérodrome.
D’autre zones réglementées, tel que :
= Zone d’entrainement au VSV,
s Zone de tir et de parachutage.

VYVVVY

Pour cela, il existe pratiquement trois types de zones a statuts particuliers, zones
dangereuse, réglementaire ct interdite.

La zone dangereuse implique un degré minimal de réglementation, tandis que la
zone interdite constitue la forme la plus stricte, on notera toute fois que cette
définition ne s’applique qu’a Pespace aérien situé au dessus du territoire d’un état,
dans les régions qui ne sont soumises a aticun droit de souveraineté (haute mer) seules
les zones dangercuses peuvent étre établies par 1’organisme responsable des activités
qui motivent leur établissement.

1-3-1 Zones interdites

I.’établissement d’une zone interdite devrait étre soumis a des conditions
particuliérement strictes, car I’usage de la portion d’espace aérien englobées par la
zone interdite sont — comme son nom 1’indique — absolument interdite aux aéronefs, la
pratique générale consiste donc a n’établir ce type de zones que pour protéger des
installations importantes d’un état, les complexes industriels critiques dont les
dommages qu’entraine un accident d’avion risquerai de prendre des proportions
catastrophiques (centrale nucléaire) ou installation particuliére sensible qui sont
indispensables pour garantir la sécurité du pays .

On les identifie par une lettre « P » suivie d’un numéro.
Exemple : DAP 51 A/Oussera.

1-3-2 Zones réglementées

Ce sont des zones définies au dessus du territoire ou des eaux territoriales d’un
état, le vol des aéronefs y est subordonné a certaines conditions spécifiées qui peuvent
aller jusqu’a Pinterdiction de pénétration .

Une zone réglementées protége les activités militaires et peut étre perméable a
’aviation civile, un processus de coordination doit étre ¢établi dans ce cas entre les
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organismes militaires et civils intéressés, alors que 1’aéronef est sous la responsabilité
du gestionnaire de cette zone.
On les identifiés par une letire « R » suivie d’'un numéro de la zone.

Exemple : DAR 49 :Bousfer.
1-3-3 Zones dangereuses

Certaines zones ont un caractére particuliérement dangereux pour la navigation
aérienne au vu de Dactivité qui s’y déroule. La traversée d’une zone dangereuse
réclame une vigilance accrue du pilote et dans certains cas il est souhaitable de

I’éviter lorsqu’elle est active.

Les zones dangereuses en espace supérieur ne sont pas gérées de la méme fagon
qu’en espace inférieur.

Dans les lettres d’accord avec les organismes militaires, il est précisé que
pendant les créneaux d’horaires d’activité, ces zones sont imperméable au trafic civile
méme si dans les régles de ’air rien n’interdit d’y pénétrés.

On les identific par une lettre D, suivie d’un numéro de la zone.

Exemple : DAD 74 :TAFARAOUI: (Entrainement ou pilotage: voltige vrille).

I-4 Division verticale de I’espace aérien

En fonction de ce qu’'on 2 déja vu P'espace aérien est devisé en deux étages bien
distincts :

I-4-1 Espace aérien inférieur

- Il va de la surface de la terre jusqu’au niveau FL245 inclus — voir la figure I.1.

Voies aériennes

AWY
-
Région de contréle | Région de control
CTA Terminale TMA
rEspace controlé
Espace inférieur zone de contréle CTR
-

Espace non controlé——— région d’information de vol FIR
\_

Figure L.1 : Limites de I’espace aérien inférieur contrdié
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Organisation de ’espace aérien

I-4-2 Espace aérien supérieur

-1l va duniveau FL245 sans limitation de plafond — voir les figures 1.2. 3 et 4

Espace supérieur

R

Figure 1.2 : Limites de I’espace aérien supérieur controlé

UIR

I CTA Région de Controle I

AWY

UIR
UTA
skl TMA
FIR
CTR

FIR

Figure 1.3 : Organisation de I’espace aérien

Espace non controlé —srégion supérieur d’information
De vol (U.L.R)
(Service d’information et d’alerte)

Espace controlé —» région supérieur de controle (U.T.A)
De FL245 au FL 660
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Figure 1.4 : Espace aérien controlé

Etude d’application de la norme RVSM dans ia région AFI

Page :

9



CHAPITRE 11

DESCRIPTION DE L’ESPACE RVSM DANS

II-1
11-2
I1I-3
Ii-4

-5
-6

LA REGION AFI

Introduction du RVSM dans Ia Région AFI.

Espace aérien RVSM AFL.

Espace aérien de transition RVSM.,

Tableau OACI des niveaux de croisiére applicables  F'espace
aérien RVSM AFI.

Service fourni aux aéronefs d’état non homologués RVSM.

Opérations de vol dans ’espace aérien RVSM AFL




CHAPITRE I Description de I’espace RVSM en région AFI

I1-1 Introduction du RVSM dans la Région AFI

Lors de sa treiziéme réunion tenue du 25 au 29 juin 2001 & Sal au Cap Vert, le
Groupe de planification et de mise en ceuvre en Région Afrique et Océan Indien (APIRG)
stipulait dans sa conclusion 13/85 que «le RVSM soit mis en ceuvre dans la Région AFI
simultanément avec ou dés que possible aprés sa mise en ccuvre en Région EUR, et
initialement entre les FL 350 et 390 ».

En juin 2003, a sa quatorziéme réunion tenue A Yaoundé au Cameroun, le méme
groupe donnait dans sa conclusion 14/21 des indications précises sur la procédure de mise
en ceuvre du RVSM dans la Région AFI.

Ladite conclusion stipulait que :

« Les Etats fassent tout leur possible pour mettre en ceuvre le RVSM dans les espaces
acriens sélectionnés, comme prévu a la date du cycle AIRAC du 20 janvier 2005 voisin &
la Région CAR/SAM ».

— Etat actuel de la mise en oeuvre du RVSM dans le monde :

a)réalisé :

- Région NAT Mars 1997

- Région du Pacifique Février 2000

- WATRS Novembre 2001
- Asie du Sud-est Novembre 2001
- Europe (41 Etats) Janvier 2002

- Corridor EUR/SAM Janvier 2002

- Espace aérien du Nord canadien Avril 2002

- Moyen-Orient Novembre 2003

b) Planifié pour une mise en oeuvre le 20 janvier 2005 :

- SRVSM Canada

- DRVSM (U.S.A)

- MRVSM (Mexique)
- Région CAR / SAM
- Région AFI

- Région Japon/Corée
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CHAPITRE 11

I1-2 Espace aérien RVSM AFI

Le RVSM est applicable dans le volume d'espace aérien compris entre les niveaux"I

de vol FL 290 et FL 410 inclus, dans les limites latérales des Régions supérieures!
d’information de vol (UIR) suivantes : :

ACCRA, ADDIS ABABA, ALGER, ANTANANARIVO, BEIRA, BLOEMFONTEIN,
BRAZZAVILLE, BUJUMBURA, CANARIES, CAP TOWN, CASABLANCA, DAKAR !
OCEANIQUE, DAKAR TERRESTRE, DAR ES SALAM, DURBAN, ENTEBE,
GABORONE, HARARE, JOHANNESBURG, KANO, KARTHOUM, KIGALI

KINSHASA,LE CAIRE, LILONGWE, LUANDA, LUSAKA, MAURICE, !
MOGADISCIO, N'DJAMENA, NAIROBI, NIAMEY, PORT ELISABETH, ROBERTS, .
SAL OCEANIQUE, SEYCHELLES, TRIPOLI, TUNIS, WINDHOEK. '

Le volume d’espace ainsi défini est dénommé « Espace aérien RVSM AFI ». (Voir
Figure 11-2)

II-3 Espace aérien de transition RVSM

L’espace aérien de transition RVSM est une portion d’espace aérien RVSM,
adjacente 2 un volume d’espace aérien ol le RVSM n’est pas applicable et A ’intérieur de
laquelle les tiches de transition, associées 4 I’application d’un minimum de séparation
verticale de 300 m (1000ft) dans I'espace aérien RVSM, seront effectudes.

Les volumes d’espace aérien de transition RVSM, en Région AFI seront définis et
publiés par les autorités compétentes dans les FIR/UIR concernées.

Des exemples d’espace aérien de transition RVSM sont illustrés par les figures I1-3
et II-4.

11-4 Tableau OACI des niveaux de croisiére applicables i 'espace aérien
RVSM AFI

Dans le cadre de la mise en ceuvre du RVSM en Région AFI, les niveaux de
croisi¢re dans I’espace aérien AFI seront organisés conformément au Tableau des
niveaux de croisiére figurant 3 1’ Annexe 2 de ’OACI.

Les niveaux de croisiére selon le sens du vol a I’intérieur de la Région AFI,
tels qu’ils seront applicables comme suite 4 la mise en ceuvre du RVSM, sont
représentés dans la figure I1-3.

L’application du tableau OACI des niveaux de croisiére dans un environnement
RVSM,, inverse le sens de vol aux FL310, FL350 et F1.390.
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CHAPITRE 11 Description de ’espace RVSM en région AFI

Ces niveaux de vol sont en effet des niveaux de croisiére ouest-est en milieu
RVSM, alors qu’ils sont des niveaux de vol est-ouest en milieu non RVSM (Voir les
figures 11-4 et I1-5).

Figure I1-1 : L intégration de la norme RVSM en région AFI (état actuel)
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2
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z
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\""ﬁ VL
Figure 11-2 : Espace aérien RVSM AFI
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Niveaux de croisiere selon le sens du vol — FL 280 3 FL. 430

Hcule ge
02C cegre a 170 degrés *
430 (uveau nor: RVSM situe au dassus de

I'espace RVSM)

FL 290 >

FL 280 (miveau non RV SM itue an dessous ae
I'espace RVSM)

Figure II-3 : Niveaux de croisiéres applicables en espace aérien RVSM AFI

Le scénario sera identique lorsque [’espace aérien non-RVSM est adjacent
a ’espace aérien RVSM, se situe au Sud et les courants de trafic prédominants
rendent nécessaire [’utilisation de niveaux de vol sur une base nord/sud, selon la
direction des vols.
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L espace aérien non-RVSM est adjacent a 1'espace aénen RVSM er se situe a
I'Est™ de celui-ci.

Espace RVSM

Espace nonrRVSM

FL4I0 - e 5 FL410
FL 400 «— .

FL 390 - ' | ' " FL 390
FL380 < | |

FL 370 5 FL 370

FL 360 o

FL 350 _ ' - FL 350

v e .

FL 330 —3 FL 330

e . _ | |

FL 310, _ ' FL 310
FL300 |

FL 290

FfL 290

Figure 1I-4: Exemple d’espace aérien de transition RVSM

Le scénario sera identique lorsque ’espace aérien non RVSM est adjacent a
I’espace aérien RVSM, se situe au Nord et les courants de trafic prédominants rendent

nécessaire ’utilisation de niveaux de vol sur une base nord/sud, selon la direction des
vols.
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L espace aérien non RVSM est adjacent a I'espace aérien RVSM et se situe a
1"'Ouest* de cehu-ci..

Espace non-RVSM Espace RVSM
|
J! |
|
FL 410 - 'L FL410
FL 400
FL 390 > L300
- FL330 |
FL370 ® s
== FL 360
FL 350 3 FL 350
: Fl-m
i
FL 330 l;"L 330
- FL 320
FL 310 . %UIO |
FL 300
FL 290 > nl,zoo

Figure II-5 : Exemple d’espace aérien de transition RVSM

Le scénario sera identique lorsque I’espace aérien non RVSM est adjacent a
Pespace aérien RVSM, se situe au Nord et les courants de trafic prédominants rendent

nécessaire I’utilisation de niveaux de vol sur une base nord/sud, selon la direction des
vols.
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1I-§ Service fourni aux aéronefs d’états non homologués RVSM '
Etant donné qu’il est matéricllement impossible d'adapter la plupart des aéroncf4
tactiques militaires (limitations inhérentes 2 la conception des aéronefs) pour les mettre en)
conformité avec la MASPS relative au RVSM, les aéronefs d'Etat seront exemptés del
l'obligation d’étre homologués RVSM pour opérer dans I’espace aérien RVSM AFI.|
Toutefois, il est vivement conseilié aux Etats d’adapter, dans toute la mesure possible, |

leurs aéronefs d'Etat, en particulier ceux qui operent en CAG. Ces aéronefs o

péreront soit|
en COM, soit en CAG dans I'espace aérien RVSM AFI. ‘

; |
Lorsqu'ils évolueront dans P’espace aérien RVSM AFI, les aéronefs d'Etat non ‘i
homologués RVSM opérant en CAG se verront appliquer un minimum de séparation |

verticale de 600 m (2 000ft) par rapport a tous les autres vols IFR. Si I’on escompte que le |

nombre d'aéronefs d'Etat non homologués RVSM opérant en CAG dans I'espace aérien 1

RVSM AFI sera trés limité, les incidences de la gestion de ce type de vol sur la charge de i
travail des contréleurs ne doivent pas étre sous-estimées. ‘

L obligation dans laquelle se trouve 'ATC de prendre en charge les aéronefs d'Etat Wl

non homologués RVSM dans Iespace aérien RVSM AFI impose d’importantes i
considérations opérationnelles. Plusieurs simulations en temps réel effectuées en Europe !
confirment |'augmentation importante de la charge de travail des controleurs qui résulte de |
|

la nécessité d'appliquer, dans un méme volume d'espace aérien, deux minima de
séparation verticale (VSM) différents, 4 savoir : :

I
+ 300 m (1 000R) : entre deux aéronefs homologués RVSM opérant en
CAG, ou

$ 600 m (2 000£) : entre deux aéronefs opérant en CAG, lorsque : ‘
> T'un des deux aéronefs concernés n'est pas homologué RVSM, ou
» les deux aéronefs ne sont pas homologués RVSM.

Il est donc trés important que les contréleurs soient au fait, en permanence, du

statut d'homologation RVSM de tous les aéronefs évoluant dans les limites ou & proximité |
immédiate de l'espace aérien RVSM.

Alors, des critéres opérationnels applicables aux systémes ATS et des procédures
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CHAPITRE 1T Description de I’espace RVSM en région AFIT;

I11-6 Opérations de vol dans I’espace aérien RYSM AFI

A l'exception de I’espace aérien désigné ol des tiches de transition RVSM sont‘
effectuées, seuls les aéronefs homologués RVSM et les aéronefs d'Etat non homologueSI
RVSM sont autorisés a opérer dans I'espace aérien RVSM AFL. \

A l'exception des aéronefs d'Etat opérant en COM, les vols suivent les régles IFR |
s’ils sont effectués dans les limites ou au-dessus de I’espace aérien RVSM AFL.

L'organisation des niveaux de croisiére dans I'espace aérien RVSM AFI, n'interdit
pas |’établissement de routes ATS unidirectionnelles 13 ot elles sont jugées nécessaires. |

En outre, il convient de noter qu'a I’intérieur de I’espace aérien RVSM AFI, tous
les niveaux de croisiére peuvent étre assignés par 'ATC aux aéronefs homologués :
RVSM ou non, indifféremment, a condition que soit appliqué le minimum de séparation |
verticale en vigueur.
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CHAPITRE 111

HOMOLOGATION OPERATIONNELLE
PAR LES ETATS

III-1 Généralités.

III-2 Processus d'homologation des Etats.

ITI-3 Performances RVSM.

HI-4  Eléments devant figurer dans une demande d'homologation RVSM
formulée par un exploitant,

III-§ Classification des Aéronefs en Groupes.

HI-6 Enveloppes de vol.

III-7 Programme de formation, pratiques et procédures d’exploitation.

III-8 Délivrance d'une homologation RVSM.

HI-9 Suspension ou révocation d'une homologation en vue de
Pexploitation.

III-10 Dispositions relatives a la surveillance des aéronefs.

HI-11 Base de données des homologations des Etats.

Résumé: Le troisieme chapitre comprend I"homologation RVSM des états et des aéronefs

ainsi, les déférentes exigences qui doivent éire remplir par I’exploitant pour opérer dans
I’espace RVSM




CHAPITRE 111 Homologation opérationnelle par les états \

f1I-1 Généralités ‘

L’espace aérien ot le RVSM est appliqué devrait étre considéré comme un espacei
aérien A qualifications spéciales. Il sera nécessaire que le (les) types (s) spécifique (s)|
d’aéronefs que I’exploitant souhaite utiliser soient homologué (s) par I’autorité!
responsable avant que cet exploitant effectue des vols dans I’espace aérien RVSM.

En plus, lorsque les opérations dans un espace aérien spécifié emgent%
I’homologation conformément a4 1I’Accord Régional de Navigation de I’OACI, une:|
homologation d’exploitation sera nécessaire, alors, tout type d’aéronefs qu’un exploitant |
souhaite utiliser dans I’espace aérien RVSM devrait avoir obtenu de I’autorité responsable | }

I’homologation de navigabilité.

I11I-2 Processus d'homologation des Etats

A partir de la date convenue de mise en oeuvre du RVSM dans l'espace aérien AF I
les exploitants qui prévoient d'effectuer des vols a l'intérieur de I'espace aérien RVSM
notifié solliciteront une homologation RVSM a 'administration compétente de I'Etat dans
lequel Fexploitant est basé, ou de I'Etat dans lequel I'aéronef est immatriculé. :

S'il incombe principalement a Pexploitant d'aéronefs d'obtenir I'autorisation
nécessaire, les administrations aéronautiques nationales doivent lancer les procédures
nécessaires pour faire connaitre la nécessité d'obtenir ces homologations, et les moyens
d'une telle obtention.

Les administrations aéronautiques nationales devraient d'autre part contrbler
réguliérement les autorisations qu'ils ont accordées, en tenir la liste a jour, et veiller 4 ce |
que les données pertinentes soient transmises a la base centrale de données désignée.

II1-3 Performances RVSM

Les normes de navigabilités sont basées sur la variation de PErreur du systéme
Altimétrique (ASE) et le contréle automatique de Paltitude.

111-3-1 Enveloppes de vol RVSM

Pour raisons d’homologation RVSM, I’enveloppe de vol RVSM constituée de deux
parties : Penveloppe de Base de planification de vol RVSM et I’enveloppe Compléte de |
planification de vol RVSM (qu’on appelle enveloppe de Base et enveloppe Compléte |
respectivement).
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CHAPITRE Tl Homologation opérationnelie par les eta:.s{]

[11-3-2 Erreur dans les Systémes Altimétriques

Il est nécessaire de déterminer la valeur de la ASE moyenne qui peut étre mﬂueq‘
par les facteurs suivants :

» Variation d’unité 2 unité dans les équipements électroniques des adronefs. |

» Effet des conditions de ’environnement dans lesquelles I’exploitation se fa:ﬂ
sur les équipements électroniques des aéronefs.

» Variation d’aéronef a aéronef au niveau de |’erreur a source statique.

>

Effet des conditions dans lesquelles s’effectue le vol sur ’erreur a source!
statique.

Les critéres qu’il faut remplir pour I’enveloppe de Base sont :

» Au point de I’enveloppe ol le moyenne ASE atteint sa plus haute valeur
absolue, cette valeur ne devrait pas dépasser 25m (80ft) ;

» Au point de I’enveloppe ol la valeur absolue de I’ASE moyenne plus trois
déviations standard de I’ASE atteint sa plus haute valeur absolue, celle~ci ne '

devrait pas dépasser 60m (200ft).
Les critéres qu’il faut remplir pour ’enveloppe Compléte sont :

» Au pire point de ’enveloppe Compléte oii I’ ASE moyenne atteint sa plus haute
valeur absolue, la valeur absolue ne devrait pas dépasser 37m (120f).

> Au point de I'enveloppe compléte ou I’ASE moyenne plus trois déviations
standard de I’ASE atteint sa plus haute valeur absolue, cette derniére ne devrait
pas dépasser 75 m (245f}).

> Lorsque c’est nécessaire, en vue d’obtenir I’homologation RVSM pour un
groupe d’aéronefs, une limitation d’exploitation pourrait étre instituée pour
empécher les aéronefs d’effectuer des vols RVSM dans les parties de
I’enveloppe Compléte lorsque la valeur absolue de I’ASE moyenne plus trois
déviations standard de [’ASE dépasse 37 m (120f}) et /ou la valeur absolue de
I’ASE moyenne plus trois déviations standard de I’ASE dépassent 75 m (245f).
Quand une telle restriction est établie, elle devrait étre identifiée dans les
données transmises pour soutenir Ja demande d’homologation, et expliquée en
détail dans les manuels appropriés d’exploitation des aéronefs.

Les types d’aéronefs dont les demandes de Certificat de Type ont été introduites

aprés le 1 janvier 1997 doivent remplir les critéres établis pour I’ enveloppe de Base dans
I’enveloppe Compléte RVSM.

Etude d’application de la norme RVSM dans la région AF1 Page: 20

1
i
|



|
CHAPITRE Il Homologation opérationnelle par les étatsi

11i-4 Eléments devant figurer dans une demande d'homologation RVSM
formulée par un exploitant

I11-4-1 Equipement pour les Exploitations RVSM

La composition de I’équipement minimal est la suivante :
Deux systémes indépendants de mesurage d’altitude. |
Il sera nécessaire que chaque systéme soit composé des €léments suivants : :
%+ Source/systéme statique dédoublé(e), ayant une protection de glace s’il (si elle) |
est situé  (e) dans les zones ol il neige ;
+ Equipement servant a mesurer la pressnon statique détectée par la source'
statique, la convertissant en altitude pression et affichant I’altitude pression a 1
I’équipage de conduite ;
Equipement servant 3 fournir un signal a4 code chiffré correspondant a
Ialtitude pression affichée, 3 des fins de compte rendu automatique de |
pression ; :
Correction des erreurs a source statique (SSEC), si elle est nécessaire pour que 1\
soient remplis les critéres de performance ;
< Des signaux portant des références a une altitude sélectionnée par le pilote
pour le contrdle et alerte automatiques. 11 sera nécessaire que ces signaux |
soient tirés d’un systéme de mesurage d’altitude. “

[/
.‘0

()
”»

Un transpondeur du radar secondaire de surveillance ayant un systéme de compte |
rendu d’altitude qui peut étre connecté au systtme de mesure d’altitude utilisé pour le !
maintien de la hauteur.

» Un systéme d’Alerte d’altitude.
» Un systéme de contréle automatique d’altitude.

Altimétrie.

Composition du systéme : [e systéme altimétrique d’un aéronef comprend tous les
€léments impliqués dans le processus d’échantillonnage de la pression statique du courant
libre et sa conversion en produit de I’altitude pression. Les éléments du systéme
altimétrique se classent en deux groupes principaux :

» Aéronef plus sources statiques
» Equipement électronique et/ ou instruments des aéronefs

Produits du systéme altimétrique : les produits suivants du systéme altimétrique
sont significatifs pour les exploitations RVSM :
» Altitude pression (corrigée par le Barométre) pour affichage
» Données du compte rendu d’altitude pression
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CHAPITRE 111 Homologation opérationnelle par les états!

> Altitude pression ou déviation de I'altitude pression pour un dispositif de controle
automatique d’altitude.

Limites du systéme : le Manuel de vol de I’Aéronef devrait inclure une déclaration dd
respect des conditions requises (ou des éléments indicatifs équivalentis) en citant le
Butlletin de Service applicable ou les normes de construction de ’aéronef.

En plus, la déclaration suivante devrait étre incluse : « I’Homologation de
navigabilité¢ seule n’autorise pas les vols dans ’espace aérien pour lequel une
Homologation d’exploitation RVSM est requise par un Accord de navigation Regnonalei
de 'OACT ».

Il sera nécessaire que les aspects non — conformes des systémes installés et toutel
autres limites soient identifiés dans I’amendement ou le supplément du Manuel de Vol'
d’Aéronef approuvé, et dans le Manue! d’Exploitations applicable et approuvé, '3
Par exemple : |
Les systémes altimétriques non - conformes, par exemple I’altimétre secondaire, i
Les modes non — conformes du pilote automatique, par exemple 1’attente d’ altltude,|
sélection d’altitude. _
Limite du Poids ; \w
Limite du mach ; |
Limite d’Altitude |

111-4-2 Documents de navigabilité

L’obtention d’une homologation de navigabilit¢ RVSM est un processus 3 deux
phases qui pourrait impliquer plus d’une autorité.

111-4-2 -1 Pour la premiére phase :

+ Lorsqu’il s’agit d’un aéronef de construction neuve, le constructeur dudit aéronef | |
développe et dépose auprés de I’autorité responsable de I’Etat de construction, les |
données de performance et d’analyse qui accompagnent !’homologation de }
navigabilit¢ RVSM d’une norme de construction définie. |
Les données seront compiétées par les manuels de maintenance et de réparation |
donnant les instructions associées du maintien de navigabilité, |
Le respect des critéres RVSM sera précisé dans le manuel de Vol de I’Aéronef qui |
inclut la référence aux normes de construction applicable, les conditions et limites |
associées. |
L’homologation par {’autorité responsable, et , si ¢’est le cas, Ia validation de cette
homologation par d’autres autorités, indique I’acceptation des aéronefs de construction
neuve, confirmant qu’ils sont de type et de normes de construction qui remplissent les |
critéres de navigabilité RVSM.
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CHAPITRE T Homologation opérationnelle par les états|

Lorsqu’il s’agit d’un aéronef déjd en service, le constructeur de 1’aéronef (ou un
organisme de modéle agréé), soumet a I’autorité responsable, soit dans I’Etat de
construction ou I’Etat d’enregistrement de I’aéronef, les données de performance et
d’analyse qui soutient I’homologation de navigabilité d’une norme de construction!
définie. Les données seront complétées par le Bulletin de Service, ou son équivalent,
qui identifie le travail & faire en vue de réaliser la norme de construction, les!
instructions du maintien de la navigabilité, et un amendement au Manuel de Vol de,
I’Aéronef  précisant les conditions et les limites associées. L
L’homologation par I’autorité responsable et, si c’est le cas, la validation de cette!
homologation par d’autres autorités, indique ’acceptation de ce type d’aéronef ainsi |
que ses normes de construction comme remplissant les critéres de navigabilité RVSM.

La combinaison des données performance et d’analyse, le ( s ) Bulletin (s) ‘
de Service ou P’équivalent, les instructions de maintien de la navigabilité, et les
amendements et suppléments approuvés pour le Manuel de Vol des Aéronefs est
connue comme I’ensemble des données d’homologation.

111-4-2-2 deuxiéme phase :

Un exploitant d’aéronef pourrait demander a I’autorité responsable de I’Etat :
d’enregistrement de I’aéronef I’homologation de navigabilité d’un aéronef spécifique.
Il sera nécessaire que la demande soit soutenue par des preuves qui confirment que
I’aéronef spécifique en question a été inspecté et, si nécessaire, modifié conformément |
aux Bulletins de service, et qu’il est de type et de normes de construction qui remplissent
les critéres de navigabilité RVSM.

Il sera nécessaire a I’exploitant de confirmer également que les instructions de maintien
de la navigabilité sont disponibles et que 1’amendement ou supplément du Manuel de vol '
homologué a été introduit.

L’autorité notifiera en conséquence la cellule de surveillance désignée.

Pour l’espace aérien pour lequel une homologation d’exploitation a été prescrite,
’homologation de navigabilité seule n’autorise pas de voler dans cet espace aérien.

Teneur de I’ensemble des données d’Homologation RVSM En guise de minimum, il
sera nécessaire que ’ensemble des données contienne les éléments suivants :

(a) Une déclaration précisant a4 quel programme de données s’applique le groupe
d’aéronefs ou des aéronefs n’appartenant pas & des groupes ainsi que les normes de
construction applicables.

(b) Une définition de 1’ (des) enveloppe (s) de vol applicable (s).

(c) Des données qui prouvent le respect des critéres de performance figurant ci-
dessus.
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(d) Les procédures qu’il faut utiliser pour s’assurer que tous les aéronefs dont le
demandes d’homologation de navigabilité ont été déposées remplissent les critére

RVSM, ces procédures incluront les références de Bulletins de Service applicables duy
Manuel de vol des Aéronefs. :

(e) Les instructions de maintenances qui assurent le maintien de la navigabilité pour
’homologation RVSM. |

i

III-5 Classification des Aéronefs en Groupes

i
Pour que des aéronefs soient considérés comme membres d’un groupe dans le‘%
cadre de I’homologation RVSM, les conditions suivantes doivent étre remplies : i

(@) Les aéronefs devrajent avoir été construits pour un modéle nominalement?

identique et étre détenteur d’un méme type de Certificat (IC), amendement du TC, ou TC .

du Supplément, sefon le cas.

Pour les aéronefs associés, il pourrait étre possible d’utiliser les données tirées de
la configuration parente pour minimiser la quantité des données additionnelles requises

vue de montrer le respect des conditions. La mesure des données additionnelles requises |

dépendra de la nature des différences entre I’aéronef parent et les aéronefs associés.

(b) Le systéme statique de chaque aéronef devrait étre nominalement identique.
Les corrections de la SE devraient étre les mémes pour tous aéronefs appartenant au
groupe.

(c) Pour que les parties électroniques installées sur chaque aéronef remplissent les
critéres de I’équipement minimal RVSM a savoir le systéme altimétrique de ’aéronef.

Les aéronefs ayant des parties électroniques qui sont d’un constructeur différent
ou portant des numéros de parties différents pourraient étre considérés comme faisant
partie du groupe, s’il est possible de démontrer que cette norme d’équipement
€lectronique de I’aéronef fournit une performance équivalente du systéme.

Si un aéronef ne remplit pas les conditions précédentes de (a) a (c) pour se
qualifier comme membre d’un groupe, ou s’il est présenté pour homologation comme un
aéronef individuel, il sera alors nécessaire pour cet aéronef d’étre considéré comme un
aéronef n’appartenant a aucun groupe pour des besoins d’homologation RVSM.

11I-6 Enveloppes de vol

L’enveloppe opérationnelie de vol, est le nombre de mach, W/3, et les altitudes sur
lesquelles un aéronef peut étre exploité en vol de croisiére dans P’espace aérien RVSM.

L’enveloppe de vol opérationnelle RVSM pour un aéronef quelconque pourrait étre
divisée en deux parties comme c¢’est expliqué ci-dessous :
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HI-6-1 Enveloppe Totale de vol RVSM

i.’enveloppe totale comprendra la totalité¢ de la série des nombres de machL
opérationnel, W/3, et les valeurs d’altitude au-dessus desquelles 1"aéronef peut étre|
exploité dans ’espace aérien RVSM. '
Le tableau ITI-1 établit les paramétres qu’il faut prendre en considération. |

La limite inférieure est définie | La limite supérieure est définie par i
par 1

Niveau e FL290 La limite infénevre de : 1
s FL 410 f
e Altitude maximale Certifice de
1"acronef !
Altitnde Hmitée par: poussée de f
croisiére ; secousses ; limites des vols
d’autres aéronefs
Mach ou | La limite inféneure de : La limite inféneure de : |
vtesse :
s L'endurance maximale o MuoVywo
(vitesse 4 attente)
Vitesse limitée par des poussées de
s Vitesse de manceutre croisiére : secousses ; limites des vols
| d autres aéronefs
Poids e Le poids brut le plus bas e Les poids brut le plus élevé qui
Brut qui soit compatible avec soit companble avec les
les opérations  dans opérations dans 1'espace aénen
I'espace aénen RVSM RVSM

Tableau 1H-1 : Enveloppe Totale de vol RVSM

HI1-6-2 Enveloppe de Base de Planification de vol RVSM |
Les limites pour I’enveloppe de Base sont les mémes que celles valables pour |
P’enveloppe compléte a I’exception de la limite supérieure de mach. |

Pour I’enveloppe de Base, la limite supérieure du mach pourrait étre limitée a une
sériec de vitesses d’aéronefs au-dessus de laquelle on peut supposer que le groupe .
d’aéronefs évolue le plus fréquemment. Pour chaque groupe d’aéronefs, cette limite
devrait étre précisée par le constructeur ou par I’organisme agréé du modele. 5

La limite supérieure de mach/de vitesse définie pour I’enveloppe compléte ou une :
valeur plus basse. Cette derniére ne devrait pas étre inférieure au nombre de Mach de ’
croisiére de longue Portée plus 0.0 4 de Mach, a moins d’étre limité par une poussée de
croisiére acceptable, les secousses, ou d’autres limites de vol. |
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II-7 Programmes de formation, pratiques et procédures d’exploitation |

II1-7-1 Sensibilisation et formation des équipages de conduite

Connaissance et compréhension de la phraséologie ATC utilisée dans toutes le%
phases d'opération, procédures spéciales et d'urgence; 3
Contre vérifications pour s'assurer que les clearances ATC sont correctemen{
respectées et que les NOTAM et les AIP sont connus;
Utilisation et limitations des altimétres de secours en cas d'urgence (le pilote doij
étre capable de corriger les erreurs de source statique et de position grice 4
I'utilisation de fiches de corrections ; ces données de correction devront étre
facilement accessibles dans Ie poste de pilotage); |
Connaissance des problémes de perception visueile d'un autre aéronef volant dans
le méme sens, en sens opposé, ou en virage, 4 la distance de séparation verticale
prévue de 300 m (1000ft) dans les cas d'obscurité, de rencontre de phénoménesé
locaux tels que les aurores boréales;
Connaissance des caractéristiques des systémes de bord de capture d'altitude quij
pourraient conduire 4 des dépassements; :
Connaissance des relations entre les systémes de bord d'altimétrie, de controle|
automatique de l'altitude, et de transpondeur en conditions normales et anormales; |
Sensibilisation aux problémes des turbulences de sillage et a I'utilisation du TCAS
dans I'espace aérien RVSM;
Connaissance de toutes les restrictions d'exploitation de l'aéronef relatives z‘ll
I'homologation de navigabilité RVSM exigées pour le groupe spécifique d'aéronef; |
Connaissance des problémes de sécurité et des transitions entre les espaces; :

IIT-7-2 Formation initiale et périodique des personnels

Les techniques d'inspection géométrique de I'aéronef;

La calibration et I'utilisation des équipements de test;

La rédaction des plans de vol et des messages, y compris les messages d'erreur; ,
Les routes, la météo, les niveaux de vol, les NOTAM et les AIP a prendre en
considération pour la préparation des vols;
La gestion carburant relative aux exigences des éléments listés ci-dessus ainsi
qu'aux turbulences ou panne d'équipement exigeant un niveau de vol non RVSM ;
Les nouvelles sectorisations (limites, points d'entrée et de sortie), nouvelle |
structure des routes, systéme d'attribution des niveaux de vol;
L'utilisation de la LME dans le cadre de I'exploitation RVSM en complément des |
manuels de vol et de maintenance de I'aéronef: |
Toute instruction ou procédure particuliére introduite par I'homologation RVSM ;
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® La gestion de la formation des équipages pour les programmes d'instructioril
périodique, au sol, sur simulateur ou a bord. i

IH-7-3 Manuels d’exploitation, documentation et check-list

Le programme d'entretien doit étre révisé avec les exigences inséparables a urn
contrble qualité. :
Les manuels de pratiques standard, de vol, et d'exploitation ainsi que les cata]oguesnj
illustrés de piéces détachées doivent étre révisés et mis a jour.

Le manuel de réparations structurales devrait étre révisé en portant une attention:
particuliére : 5
v’ aux secteurs situés autour de chaque prise statique,

v" aux sondes d'incidence, :

v’ aux portes si leur fixation peut modifier I'écoulement d'air autour de ces dites|
sondes. '

Indiquer dans les divers manuels, les vitesses air, les altitudes ainsi que les masses, |
qui sont prises en compte dans I'homologation RVSM de I'aéronef en précisant toute!
limitation ou condition d'exploitation instaurée pour un groupe d'aéronef.

Les check-lists et documents pertinents devraient étre mis 3 jour afin de refléter les!
exigences du RVSM. 5

La base de données de navigation devrait étre cohérente avec les exigences RVSM,
Les mesures et exigences de sécurité RVSM doivent étre incluses dans les manuels
d'exploitation et de sécurité, ainsi que dans les manuels de procédures applicables.
Les programmes d'assurance qualité doivent étre cohérents avec les exigences RVSM.
Les tables de performances et de consommation carburant devraient &tre mises a jour.

I11-7-4 Performances passées

Montrer que les changements, requis en terme de formation, de techniques
d'exploitation ou d'entretien afin d'améliorer de mauvaises performances de maintien -
d'altitude ont été réalisés. ]

Indiquer les expériences RVSM précédentes dans d'autres régions, les types d'aéronef
précédemment homologués et/ou I'expérience précédente du pilote. : |
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III-7-5 Liste minimale d’équipements

Inclure dans la Liste Minimale d'Equipements (LME), les éléments adéquaté
relatifs & I'exploitation dans l'espace aérien RVSM, en fonction de la Master Lis
Minimale d'Equipements (MMEL) et des réglementations opérationnelles applicables.

111-7-6 Maintenance

Doter les équipements de test de la capacité & démontrer du maintien de leur
conformité par rapport a tous les paramétres établis. 'w
Faire calibrer les équipements de test 3 intervalles réguliers tel que convenus avec|
'Autorité compétente sur la base de standards de référence. :
Définir la précision exigée des équipements de test.

Calibrer réguli¢rement les équipements de test par rapport 4 un standard nominal. ]
Déterminer I'intervalle de calibration en fonction de la stabilité de 1'équipement de test. ‘
Sur la base de données historiques, établir I'intervalle de calibration afin que la|
dégradation soit faible par rapport a la précision requise. ;
Réaliser des contrbles réguliers des installations de calibration internes et externes.

Se conformer aux techniques d'entretien approuvées. i
Revoir les procédures de contrdle des erreurs des opérateurs et des conditions |
environnementales inhabituelles qui pourraient dégrader la précision de la calibration.
Entretenir tous les équipements RVSM conformément aux consignes d'entretien des
équipementiers et aux critéres de performance exigés par I'homologation RVSM.

Notifier a I'Autorité, toute modification de conception qui pourrait influer d'une
quelconque maniére sur I'homologation initiale RVSM.
Notifier & I'Autorité, toute réparation non couverte par des documents d'entretien
approuves, qui pourrait influer sur I'intégrité du maintien de I'homologation RVSM.

Par exemple, celles touchant aux alignements des antennes anémométriques et aux .
réparations d'impacts ou de déformations autour des prises statiques. :

S'assurer que le systéme intégré de test des équipements de bord (BITE) ne soit pas
utilisé pour la calibration des systémes sans qu'il n'ait été Jugé acceptable par le |
constructeur de I'aéronef ou un bureau d'études approuvé, et qu'il n'ait eu I'accord de
I'Autorité compétente,

Utiliser un systtme de vérification d'étanchéité approprié (ou réaliser une
inspection visueile lorsque cela est autorisé) a la suite du rebranchent d'une prise statique
a débranchement rapide.

Entretenir la cellule et les dispositifs statiques conformément aux normes d'inspection et
aux procédures de I'avionneur.

Faire des mesures de surface ou des vérifications d'ondulation du revétement tel
que spécifiées par l'avionneur, afin:
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- d'assurer le bon entretien de la géométrie de la cellule pour les contours du revetemenﬁ
proprement dits et la réduction des erreurs des systémes altimétriques, |
- de respecter les tolérances RVSM. ;
Ces vérifications devraient étre réalisées a la suite de reparatlons ou modlﬁcatlons‘
ayant un effet sur le revétement de la cellule et I'écoulement d'air
Le programme d'entretien et d'inspection du pilote automatique devra assurer le mamtlen
de la précision et de lintégrité du systéme de controle automatique de I'altitude
conformément aux exigences de maintien d'altitude pour les opérations RVSM. ;
Cette exigence sera en particulier satisfaite par des inspections et des vérifications | E
du bon fonctionnement des équipements.
Vérifier que les techniques d'entretien associées sont compatibles avec le maintien de
I'homologation RVSM pour autant que la performance des équipements installés ait été
Jjugée satisfaisante lors de I'homologation RVSM.

Des exemples d'équipements a considérer sont: 1'avertisseur d'altitude, le systéme
de contrdle automatique de l'altitude, le transpondeur SSR avec systéme de report |

d'altitude et les systémes altimétriques.

Inclure dans le programme d'entretien approuvé de chaque type d'aéronef, les |
techniques d'entretien définies dans les manuels d'entretien adéquats de I'avionneur et des
équipementiers. Revoir les procédures d'entretien et aborder tous les aspects pertinents du

maintien de navigabilité.

S'assurer que les systémes altimétriques continuent de satisfaire les critéres
d'homologation RVSM et qu’ils sont vérifiés lors d'inspections réguli¢res conformément 3
un programme d'entretien accepté par I'Autorité compétente.

Prendre des dispositions pour les avions non conformes.

Pour les aéronefs présentant des erreurs de performance de maintien d'altitude qui
requiérent un examen particulier, corroborer et isoler le mauvais fonctionnement, et
prendre les actions correctives nécessaires pour conserver 'homologation RVSM.

IT1I-8 Délivrance d'une homologation RVSM

a) Détenteurs d'AOC :
Les homologations seront délivrées par le service compétent conformément aux
Codes de navigabilité communs (JAR OPS 1). Chaque groupe d'aéronefs pour lequel
l'exploitant regoit une homologation figurera dans la liste d'homologations RVSM.

b) Non détentewrs d'AOC :
Ces exploitants recevront I'homologation RVSM exigée par les réglements
nationaux ou par les JAR OPS 2 lorsqu'ils seront publiés.
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Cette homologation sera valable pendant une période spécifiée dans les réglementi:;
nationaux, normalement de 2 ans, et peut nécessiter d'étre renouvelée. '

IT1-9 Suspension ou révocation d'une homologation en vue de I'exploitation
RVSM

!
|
La tolérance vis-a-vis des erreurs de tenue d'altitude dans un environnement|
RVSM est faible, g
Il sera demandé aux exploitants de prendre immédiatement des mesures pour corriger les
facteurs qui sont a I'origine d'une erreur. |
Les exploitants devraient signaler un incident lié¢ a une tenue d'altitude insuffisante au |
service responsable dans les 72 heures. ;
Le compte rendu devrait inclure une premiére analyse des facteurs causatifs et les
mesures prises pour qu'aucun autre incident ne se reproduise. Le service responsable

décidera de la nécessité de comptes rendus complémentaires. |

Les incidents qui devraient étre signalés et étudiés sont des erreurs de tenue

d'altitude a l'occasion desquelles :

a) une TVE égale ou supérieure 4 300 fi (90m),
b) une ASE égale ou supérieure 4 245 ft (75m), ou
c) une AAD égale ou supérieure 2 300 ft (90m) ont été affichées.

Un exploitant qui connait continfiment des erreurs de tenue d'altitude, qu'elles aient
une origine technique ou opérationnelle, se verra supprimer son homologation RVSM.

Si un probléme est lié 4 un type d'aéronef donné faisant partie du parc aérien de
I'exploitant, I'homologation RVSM peut étre suspendue ou supprimée pour I'aéronef en
question.

Si la réponse d'un exploitant & une notification d'une erreur de tenue d'altitude ne se

produit pas en temps opportun oll n'a pas d'effet, le service compétent peut alors envisager
de suspendre ou de supprimer 'nomologation RVSM.

ITI-10 Dispositions relatives a la surveillance des aéronefs

Un programme de surveillance ou de vérification des performances de tenue
d'altitude des aéronefs est un élément indispensable pour la mise en oeuvre RVSM AFIL
Les programmes de vérification et de surveillance ont pour objectif principal
d'observer et d'évaluer les performances de tenue d'altitude des aéronefs MASPS :
a) dans le but de confirmer l'efficacité de la spécification de performances
minimales de systéme avion (MASPS) en espace RVSM ;
b) dans le but de surveiller I'utilité du processus d’homologation ;
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¢) dans le but de confirmer que les niveaux de sécurité requis s’ils seront atteints
lorsque la norme RVSM sera mise en oeuvre;

111-11 Base de données des homologations des Etats ‘

Les administrations aéronautiques nationales devront tenir & jour une base|
nationale de données (BND) sur toutes les homologations qu'elles ont accordées en vue de\
I'exploitation RVSM. i

Les d¢tails concernant le recueil et la structuration des données et les paramétres |
opérationnels du systéme sont a P'étude. '
Le partage des données entre les SDB facilitera grandement la surveillance tacnque
du statut d'homologation des aéronefs pour lesquels des plans de vol en espace aérien | |
RVSM ont été établis, a supposer que cette surveillance soit estimée nécessaire. |
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PROCEDURES RVSM.

IV-1  Exigences en matiére de planification des vols.

I1V-2  Autorisations ATC.

IV-3 Minimum de séparation verticale.

IV-4  Procédures applicables aux aéronefs d’Etat opérant en COM dans
Pespace aérien AFL.

IV-5  Aéronefs en transition depuis/vers 'espace aérien RVSM AFI.

IV-6 Procédures d’urgence en vol.

IV-7  Panne de communication —Espace aérien RVSM AFL
1V-8  Phraséologie.

IV-9  Coordination entre centres.
IV-10 Séparation verticale d’aéronef en provenance de zone interdite
ou réglementées ou de zones de ségrégation temporaire (TSA).

Résumé: comme toutes les normes en aéronautique il faut respecter certaines
procédures et des exigences par les pilotes et les contréleurs pour assurer la

bonne démarche de la norme RVSM, et en cas d’anomalie, par exemple panne
de communication il y a aussi des procédures d’urgence.




CHAPITRE 1V Procédures RVSM

1V-1 Exigences en matiére de planification des vols

IV-1-1 Exigences générales

Outre les opérations militaires, les exploitants d’aéronefs de la police et des douanes
doivent inscrire la lettre “M” a la case 8 du plan de vol OACI.
» Note de rédaction: tous les Etats de la Région AFI prendront des dispositions pour
intégrer ces exigences de planification des vols dans leurs Publications
d’information aéronautique nationales (AIP).

TYPE OF FLIGHT
Type de wol

S

il

EQUIPMENT
Equipenent

S /  |<¥

Figure IV-1 : I’inscription d’aéronefs d’états dans le plan de vol

Seuls les aéronefs exploités par les militaires et les services de douane ou de police
sont considérés comme des aéronefs d’Etat, et donc autorisés a opérer dans I’espace
aérien RVSM AFI, indépendamment de leur statut RVSM.

Tous les exploitants qui déposent des plans de vol répétitifs (RPL) doivent inscrire,
a la case Q du RPL, toutes les informations relatives aux équipements et moyens
disponibles, en conformité avec la case 10 du plan de vol OACL

Les exigences de I"OACI en matiére de planification des vols applicables a la
Région AFI requiérent I’inscription de toutes les informations relatives aux équipements
et moyens disponibles qui figurent a la case 10 du plan de vol OACI (par exemple :
homologué RVSM - lettre“W?) dans la case Q d’un RPL. L’ATC doit étre en possession
de ces informations pour chaque vol, le jour du vol.

Si un changement d'aéronef exploité selon un plan de vol répétitif entraine une
modification du statut d'homologation RVSM indiqué a la case Q, I’exploitant doit
déposer un message de modification (CHG).
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* Aéronefs homologués RVSM et aéronefs d’Etat non homologués RVSM

Les exploitants d'aéronefs homologués RVSM doivent indiquer le statut |
d’homologation en inscrivant la lettre "W 2 la case 10 du plan de vol OACI, et a la case
Q du plan de vol répétitif (RPL), quel que soit le niveau de vo! demandé.

La lettre "W" est requise a la case 10 pour indiquer le statut d’homologation
RVSM.

Elle est conforme aux exigences de I'OACI en matiére de planification des vols
applicables pour la région AFI.

8 FLIGHT RULES [YPE 0F FLIGHT

L3
h)
"'.E"gl'?:' Ge voi ',pr» du ‘.;\i

[
A
I

10 EQUIPMENT
. fquipenment

_—
A
I

Figure IV-2 : Pinscription des aéronefs homologués RVSM dans le plan de vol

Les exploitants sont tenus d'indiquer leur statut d'homologation RVSM, quelque
soit le niveau de vol demandé (RFL), car 'ATC doit connaitre clairement le statut de non-
homologation RVSM des aéronefs qui souhaitent opérer au sein ou a proximité verticale
immédiate de I'espace aérien RVSM. En I'absence d'une telle indication, le contréleur doit
en faire la demande.

Les exploitants d'aéronefs d'Etat non homologués RVSM, dont le niveau de vol
demandé (RFL) est le FL 290 ou au-dessus, doivent inscrire la mention
"STS/NONRVSM" 4 la case 18 du plan de vol OACI.

La mention "STS/NONRVSM" indique une demande de "traitement spécial” par
I'ATS ; en d’autres termes, I'ATC devra appliquer un minimum de séparation verticale de
600m (2 000 ft) entre les aéronefs d’Etat non homologués RVSM et tout autre aéronef
opérant dans l'espace aérien RVSM.
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Aérodrome de
destination
et durée totale
estimeée

(Case 16) /Remarques

- — \
JCimPo |oie OQ‘/NC N RV ™)
| ! e

Figure IV-3: l’inscription des aéronefs d’états non homologués RVSM dans le plan de vol

——

Les exploitants d’aéronefs d'Etat non homologués RVSM déposant un RFL au
dessus du FL 410 doivent également inscrire la mention "STS/NONRVSM" dans la casc
18 du plan de vol OACI, car un traitement spécial par 'ATC(minimum de séparation
verticale de 600 m [2 000 fi]) sera nécessaire pour le trongon du vol correspondant a lé
montée/descente au travers de I'espace ac¢rien RVSM AFLL

Les exploitants de vols en formation d’aéronefs d’Etat ne doivent pas inscrire la
lettre"W" a la case 10 du plan de vol OACI, quel que soit le statut d'homologation RVSM
des aéronefs considérés. Les exploitants de vols en formation d'aéronefs d'Etat, ayant
I'intention d'opérer en CAG dans l'espace aérien RVSM AFI, doivent inscrire la mention
"STS/NONRVSM" dans la case 18 du plan de vol OACL |

16 DESIINATION AERODRONE T e ALTN AERODRONE
Aérodrxlr de destinatior HR  MIN Adrodrose de dégagement

.l P G; 0 2140 > £ BB AR

18 OTHER IFQR!A[ Dl

Renseignements divers

—[ CET/CFFEA4PA2 ( STS/NeNRUSH )
N 7/
\/

Figure I'V-4 : ’inscription des aéronefs d’états non homologués RVSM dans le plan de vol

Les vols en formation d'aéronefs d'Etat sont pris en charge dans I’espace aérien |
RVSM AFI, et considérés comme non homologués RVSM, quel que soit le statut |
d'homologation des divers aéronefs concernés. En tant que tels, ils doivent demander un |
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traitement spécial par 'ATC, et bénéficier d’un minimum de séparation verticale de 600
m (2 000 fi) par rapport a tout autre aéronef opérant dans I'espace aérien RVSM AFL

Les exploitants d’aéronefs homologués RVSM et d’aéronmefs d’Etat non
homologués RVSM qui ont Pintention d’opérer dans ’espace aérien RVSM AFI doivent
inscrire les informations suivantes dans la case 15 du plan de vol QACI :

% le point d'entrée aux limites latérales de I'espace aérien RVSM AFLainsi que le
niveau de vol demandé (RFL) pour le trongon de la route commengant
immédiatement aprés le point d'entrée RVSM ;

4 le point de sortie_aux limites latérales de I'espace aérien RVSM AFI, ainsi que le
niveau de vol demandé (RFL) pour le trongon de la route commencant
immédiatement aprés le point de sortie RVSM.

Les niveaux de croisiére applicables dans I’espace aérien RVSM étant différents de
ceux applicables dans I’espace aérien non RVSM adjacent, 'ATC aura besoin
d’informations précises sur le RFL pour le trongon de route suivant immédiatement les
points d'entrée dans l'espace aérien RVSM et de sortie de cet espace aérien.

Par conséquent, les points d’entrée et de sortic RVSM seront établis sur les limites de
’espace aérien RVSM ou i proximité de ces limites pour toutes les routes ATS
franchissant les limites latérales de I’espace aérien RVSM.

De plus, les points d’entrée et de sortie RVSM seront désignés comme des points de
compte rendu obligatoires, afin de faciliter I’application des procédures OACI en cas de
panne de communication air-sol. .

e Aéronefs civils non homologués RVSM

A P’exception des opérations intervenant dans ’espace aérien désigné ot des tiches
de transition RVSM sont effectuées, les exploitants d’aéronefs civils non homologués
RVSM doivent planifier leurs vols hors des limites de ’espace aérien RVSM AFI.

Les exploitants d’aéronefs civils non homologués RVSM ayant 'intention d’opérer
a partir d’un aérodrome de départ situé hors des limites latérales de I’espace aérien RVSM
AFI vers un aérodrome d’arrivée situé dans les limites latérales de ’espace aérien RVSM
AFI doivent inscrire les informations suivantes dans la case 15 du plan de vol OACI :

a) le point d’entrée a Ia limite latérale de ’espace aérien RVSM AFI,
b) un niveau de vol demand¢ au-dessous du FL 290 pour le troncon de la
route commengant immédiatement aprés le point d’entrée.
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Les exploitants d’aéronefs civils non homologués RVSM ayant P’intention
d’opérer a partir d’un aérodrome de départ et vers un aérodrome d’arrivée situés tous
deux & Pintérieur des limites latérales de 1’espace aérien RVSM AFI doivent inscrire,
dans la case 15 du plan de vol OACI, un niveau de vol demandé au-dessous du FL 290.

Les exploitants d’aéronefs civils non homologués RVSM ayant I’intention
d’opérer a partir d’'un aérodrome de départ situé a I'intérieur des limites latérales de
’espace aérien RVSM AFI vers un aérodrome d’arrivée situé hors des limites latérales de
Pespace aérien RVSM AFI doivent inscrire les informations suivantes dans la case 15 du
plan de vol OACT :

a) un niveau de vol demandé au-dessous du FL 290 pour l¢ trongon de Ia
route situé a Pintérieur des limites latérales de ’espace aérien RVSM AFI ;

b) le point de sortie & Ia limite latérale de I’espace aérien RVSM AFI, ainsi
que le niveau de vol demander pour le trongon de la route commengant
immédiatement aprés ie point de sortie.

Les exploitants d’aéronefs civils non homologués RVSM ayant |’intention d’opérer
a partir d’un aérodrome de départ et vers un aérodrome d’arrivée situés tous deux hors des
limites latérales de 1’espace aérien RVSM AFI, mais avec un trongon de route dans les
limites latérales de ’espace aérien RVSM AFI, doivent inscrire les informations suivantes
dans la case 15 du plan de vol OACI :

a) le point d’entrée A la limite latérale de I’espace aérien RVSM AFI, ainsi qu’un
niveau de vol demandé au-dessous du FL 290 ou au-dessus du FL410 pour le
trongon de la route commengant immédiatement aprés le point d’entrée ;

b) le point de sortie 2 la limite latérale de ’espace aérien RVSM, ainsi que [e niveau
de vol demander pour le trongon de la route commengant immédiatement aprés e
point de sortie.
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Figure IV-5: Apergu des exigences de planification des vols en milicu RVSM applicables aux
exploitants
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IV-2 Autorisations ATC

A Pexception des opérations effectuées dans Pespace aérien de transition RVSM,
seuls les aéronefs homologués RVSM et les aéronefs d’Etat non homologués RVSM sont
autorisés par I’ATC a pénétrer dans I’espace aérien RVSM AFI.

A Texception de I’espace aérien désigné dans lequel des tiches de transition
RVSM sont effectuées, les opérations effectuées dans I’espace aérien RVSM AFI sont
limitées aux aéronefs homologués RVSM et aux aéronefs d’Etat non homologués RVSM.

Les exigences en matiére de planification des vols lides au RVSM devront
permettre de tenir a la disposition de I’ATC, les informations de plan de vol relatives au
RVSM, pour que les contrdleurs soient systématiquement informés du statut non
homologuer RVSM des aéronefs.

Lorsque ’ATC a des raisons de douter du statut d’homologation RVSM d’un
acronef, le contrdleur demande au pilote de lui fournir I’information.

Si le pilote confirme “RVSM approved ”, le contrdleur considére le vol comme
¢tant homologué RVSM.

Les vols en formation d’aéronefs civils ne doivent pas étre autorisés par ’ATC a
peénétrer dans I’espace aérien RVSM AFI.

L'Annexe 2 de POACI prévoit que les aéronefs volant en formation sont autorisés
a operer dans une plage de 30 m (100 ft) au-dessus ou au-dessous du chef de formation. 1l
s'en suit que les vols en formation pourraient excéder I’erreur verticale totale (TVE)
autorisée dans I’espace aérien RVSM AFL Les vols en formation doivent donc &tre
considérés comme non homologués RVSM.

L'ATC attribue des niveaux de vol aux aéronefs civils non homologués
conformément au tableau ci-aprés :

ADES dans les limites ADES hors des limires
latérales de 'espace aérein | latérales de I'espace aérien
RVSM RVSM
ADEP dans les limites Assigner un niveau de vol Assigner un mveau de vol
latérales de I'espace aérien | au-dessous de I'espace asrien | au-dessous de I'espace aénien
RVSM RVSM RVSM
ADEP hors des limites Asstgner un niveau de vol Assigner un mveau de voi
latérales de I'espace aérien | au-dessous de 1'espace aénen | au-dessous ou awdessus de
RVSM RVSM 1'espace aérien RV'SM.

Tableaun I'V-1 : I"attribution des niveaux de vol aux aéronefs civils

Les acronefs civils non homologués RVSM, opérant au départ et & destination
d'aérodromes situés tous deux hors des limites latérales de I'espace aérien RVSM AFI,
pourraient étre autorisés & emprunter un niveau de vol au-dessus de I’espace aérien
RVSM, c’est-a-dire e F1. 430 au-dessus.
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1V-3 Minimum de séparation verticale

Le minimum de séparation verticale applicable entre des aéronefs homologués
RVSM opérant dans I’espace aérien RVSM AFI doit étre de 300 m (1 000 fi).

Dans les limites de l'espace aérien RVSM AFl, un minimum de séparation
verticale de 300 m (1 000 ft) est applicable uniquement lorsque les deux aéronefs sont
homologués RVSM.

Le minimum de séparation verticale applicable entre des adronefs d’Etat non
homologués RVSM et tout autre aéronef opérant dans {’espace aérien RVSM AFI doit
étre de 600 m
(2 000 ft).

Dans ['espace aérien désigné ot sont effectuées des tiches de transition RVSM, le
mimmum de séparation verticale doit étre de 300 m (1 000 fi) enire des aéronefs
homologués RVSM, et de 600 m (2 000 ft) entre tout aéronef (civil ou d'Etat) non
homologué RVSM et tout autre aéronef. _

Le minimum de séparation verticale applicable entre tous les vols en formation
d’aéronefs d’Etat et tout autre aéronef opérant dans I’espace aérien RVSM AFI doit étre
de 600 m (2 000 ft).

Pour les raisons citées précédament , les vols en formation d'aéronefs d'Ftat
doivent étre considérés comme non homologués RVSM, quelque soit le statut
d’homologation des divers aéronefs concernés.

Les vols en formation d'aéronefs d'Etat seront pris en charge dans l'espace aérien
RVSM AFI sur la base d’un minimum de séparation verticale applicable de 600 m (2 000
fi).

Le minimum de séparation verlicale applicable entre un aéronef subissant une
panne de communication en vol et tout autre aéronef, opérant tous deux dans I’espace
aérien RVSM AFI, doit étre de 600 m (2 000 ft), 4 moins qu’il existe enire eux un
minimum de séparation horizontale approprié.

Faute d’étre en mesure de déterminer la gravité de la défaillance matérielle d’un
acronef subissant une panne de communication en vol, I’ATC doit appliquer un minimum
de séparation verticale de 600 m (2 000 ft), tel que décrit au, 2 moins qu’il existe entre les
aéronefs un minimum de séparation horizontale approprié.

TV-4 Procédures applicables aux aéronefs d'Etat opérant en circulation
opérationnelle militaire (COM) dans 'espace aérien RVSM AFI

La plupart des aéronefs d'Etat opérant en COM ne seront pas conformes 4 la
MASPS RVSM. Dans ces conditions, a titre de principe de base et sauf indication
contraire, les aéronefs d'Ftat opérant en COM doivent étre considérés comme non
homologués RVSM.

Pour des raisons physiques inhérentes aux limitations de conception de ces
acronefs, il est impossible d'adapter la plupart des aéronefs tactiques militaires pour les
rendre conformes a la MASPS RVSM.
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Le minimum de séparation verticale applicable entre un aéronef d'Etat opérant en COM et
tout autre acronef opérant en CAG, lorsque tous deux se trouvent dans I'espace aérien
RVSM AFI, doit étre un séparation de 600 m (2 000 ft).

Cependant, dans un environnement d'espace aérien od les organismes ATC tant civils que
nmilitaires sont parfaitement au courant du statut d'homologation RVSM de P’ensemble des
vols concernés, un minimum réduit de séparation verticale de 300 m

(1 000 ft) peut étre appliqué entre un aéronef d'Etat homologué RVSM opérant en COM
et les aéronefs homologués RVSM opérant en CAG.

Il est prévu d’appliquer un minimum réduit de séparation verticale de 300 m (1 000 f)
entre les aéronefs de la COM et de la CAG en cas d’utilisation de systémes évolués de
coordination civile-militaire affichant systématiquement le statut d'homologation RVSM
de tous les aéronefs concernés aux divers contréleurs, ou lorsqu’une coordination verbale
faisant état du statut d'homologation RVSM de chaque aéronef est assurée.

IV-§ Aéronefs en transition depuis/vers ’espace aérien RVSM AFI

e Taches de transition :

Les CCR dont la zone de responsabilité englobe un espace aérien o des tiches de
transition RVSM sont effectuées doivent faire en sorte que :

a) les aéronefs, homologués RVSM ou non, qui pénétrent dans I’espace aérien
RVSM AFI depuis un espace aérien non RVSM adjacent, soient pris en charge
dans ’espace aérien de transition RVSM conséquent ;

b) Le minimum de séparation verticale requis soit appliqué, selon le statut
d’homologation RVSM de I’aéronef;

¢) les aéronefs soient €tablis a des niveaux de croisiére appropriés pour 1’espace
aérien RVSM AFI ou Iespace aérien non RVSM adjacent, selon le cas, et que le
minimum de séparation verticale approprié soit réalisé avant que I’aéronef
franchisse Ie point de transfert de contréle vers le CCR adjacent ;

d) les aéronefs civils non homologués RVSM opérant depuis un environnement non
RVSM adjacent vers I'espace aérien RVSM AFI soient établis 3 un niveau de
croisiére situé hors des limites verticales de I’espace aérien RVSM AFI avant que
Paéronef franchisse le point de transfert de contrdle vers le CCR adjacent.
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o Niveaux de croisiére selon la direction du vol

L’organisation des niveaux de croisiére selon la direction du vol, lorsque 1’espace
aérien non RVSM est adjacent a ’espace RVSM et a I’est de celui-ci, est illustrée 4 la
figure 11-4

La figure II-5 représente le scénario dans lequel 1’espace aérien non RVSM est
adjacent 4 I’espace RVSM et situé a I’ouest de celui- ci.

Il importe de noter fa "direction opposée” des niveaux de croisiére aux FL 310, 350
et 390, tels qu’ils sont illustrés a la Figure II-4. a faciliter la transition pour les aéronefs
opérant depuis I’espace aérien RVSM vers ’espace aérien non RVSM adjacent, et vice
versa, lorsque 1’espace aérien non RVSM est adjacent & I’espace aérien RVSM, et situé 4
Pest de celui-ci.

e Aéronefs homologués RVSM et aéronefs d’Etat mon homologués
RVSM :

Les aéronefs homologués RVSM et les aéronefs d’Etat non homologués RVSM
pénétrant dans ’espace aérien RVSM AFI depuis un environnement non RVSM sont
établis 4 un niveau de vol conformément :

a). aux Tableaux OACI de niveaux de crotsiére,
b). & un systéme d’attribution des niveaux de vol, le cas échéant ; et/ou

¢). & la Lettre d’accord entre centres.

Tout passage d’un niveau de croisiére non RVSM 3 un niveau de croisiére RVSM
doit étre déclenché par le premier CCR fournissant le service de contrdle de la circulation
aérienne I’aéronef se trouvant dans I’espace aérien RVSM AF], et doit étre mené a bien
avant que ’aéronef franchisse le point de transfert de contrdle vers le CCR adjacent, sauf
indication contraire d'une lettre d’accord entre centres.
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Figure IV-6: Transition des aéronefs homologués RVSM et des aéronefs d’Etat non
homologués RVSM depuis 'espace aérien non RVSM vers "espace aérien RVSM, lorsque
I’espace aérien non RVSM se situe a I’est de I’espace aérien RVSM.
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Figure IV-7: Transition des aéronefs homologués RVSM et des aéronefs d’Etat non |
homologués RVSM depuis I’espace aérien non RVSM vers I’espace aérien RVSM, |
lorsque I’espace aérien non RVSM se situe a ’ouest de I’espace aérien RVSM.

Les aéronefs homologués RVSM et les aéronefs d’Etat non homologués RVSM
pénétrant dans un espace aérien non RVSM depuis ’espace aérien RVSM AFI doivent
étre établis avec le minimum de séparation verticale applicable par le dernier CCR
fournissant le service de contrdle de la circulation aérienne a 1’aéronef se trouvant dans
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’espace aérien RVSM AFI, et avant que 'aéronef franchisse le point de transfert de
contrdle vers le CCR non RVSM adjacent. Ces aéronefs doivent étre établis & un niveau
de vol conformément :

a. aux Tableaux OACI de niveaux de croisiére, tels que publiés a I’Annexe 2, de
'OACI ;

b. 4 un systéme d’attribution des niveaux de vol, le cas échéant ; et/ou

c. alalettre d’accord entre centres.
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Figure 1V-8: Transition des aéronefs homologués RVSM et des aéronefs d’Etat non
homologués RVSM depuis ’espace aérien RVSM vers ’espace aérien non RVSM,
lorsque I’espace aérien non RVSM se situe a ’est de ’espace aérien RVSM.
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Figure IV-9: Transition des aéronefs homologués RVSM et des aéronefs d’Etat non
homologués RVSM depuis ’espace aérien RVSM vers I’espace aérien non RVSM,
lorsque I’espace aérien non RVSM se situe a ’ouest de I’espace aérien RVSM.
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e Aéronefs civils non homologués RVSM

Les aéronefs civils non homologués RVSM opérant depuis un aérodrome de départ

et vers un aérodrome d’arrivée tous deux situés hors des limites latérales de I’espace
aérien RVSM AFI, avec un trongon de route situé a I’intérieur des limites latérales de
I’espace aérien RVSM AFI1 :

a.

sont autorisés a rejoindre un niveau de vol au-dessous du FL 290 ou au-dessus
du FL410 par le premier CCR fournissant le service de conirdle de la circulation
aérienne a Daéronef opérant dans I’espace aérien RVSM AFL De tels
changements de niveau de vol doivent étre effectués avant que I’aéronef franc
hisse le point de transfert de contrdle vers le CCR adjacent, conformément au
systéme d’attribution des niveaux de vol (FLAS), le cas échéant, et/ou a la Lettre
d’accord entre centres;

peuvent étre autorisés ultérieurement a rejoindre un niveau de vol situé dans
I’espace aérien RVSM AFL, ou & traverser cet espace aérien, par le dernier CCR
fournissant le service de contrdle de la circulation aérienne a I’aéronef opérant
dans I’espace aérien RVSM AFL. De tels changements de niveau de vol doivent
étre effectués avant que ’aéronef franchisse le point de transfert de contrle vers
le CCR adjacent.

g 4 =
EspaceRVSM 1 EspacenonRVSM , ucnofcivi
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. RVSN
:
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i transiion RVSM  §
:
8
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Figure 1V-10: Transition des aéronefs civils non homologués RVSM de I"espace aérien
non RVSM vers I’espace aérien RVSM, lorsque les aérodromes de départ et d’arrivée
sont situés hors des limites latérales de I’espace aérien RVSM.
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Les aéronefs civils non homologués RVSM opérant depuis un aérodrome de départ
situé hors des limites latérales de I’espace aérien RVSM AFI vers un aérodrome d’arrivée
situ€ a 'intérieur des limites latérales de cet espace aérien :

a. sont autorisés a rejoindre un niveau de vol au-dessous du FI. 290 ;

b. Un tel changement de niveau de vol est engagé par le premier CCR fournissant le
service de contrdle de la circulation aérienne dans I’espace aérien RVSM, avant
que I’aéronef franchisse le point de transfert de contréle vers le CCR adjacent.
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Figure IV-11: Transition des aéronefs civils non homologués RVSM de I’espace aérien
non RVSM vers I’espace aérien RVSM, lorsque ’aérodrome de départ est situé hors des
limites latérales de I’espace aérien RVSM et ’aérodrome d’arrivée a P’intérieur des
limites latérales de I’espace aérien RVSM.

Les aéronefs civils non homologués RVSM opérant depuis un aérodrome de départ
et vers un aérodrome d’arrivée situés tous deux a l'intérieur des limites latérales de
’espace aérien RVSM AFI sont autorisés a rejoindre un niveau de vol au-dessous du FL
290.

Les aéronefs civils non homologués RVSM opérant depuis un aérodrome de départ
situé a ’intérieur des limites latérales de I’espace aérien RVSM AFI vers un aérodrome
d’arrivée situé hors des limites latérales de cet espace aérien :

a. sont autorisés a rejoindre un niveau de vol au-dessous du FL 290 ;

b. peuvent étre autorisés a rejoindre le FL 290 ou un niveau supérieur par le dernier
CCR/UAC fournissant le service de controle de la circulation aérienne a I’aéronef
opérant dans I’espace aérien RVSM AFI. De tels changements de niveau de vol
doivent étre effectués avant que P'aéronef franchisse le point de transfert de
controle vers le CCR adjacent.
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Les CCR qui effectue des tiches de transition RVSM peut envisager de prendre en
charge, dans I’espace aérien de transition RVSM AFI, des aéronefs civils non homologués
RVSM qui vont entrer directement dans 1’espace aérien non RVSM adjacent, afin de leur
permettre d’atteindre un niveau de vol demandé au-dessus du FL 280, avant le point de
transfert de contrdle vers le premier CCR dans I’espace aérien non RVSM adjacent.

v
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Figure IV-12. Transition des aéronefs civils non homologués RVSM de I’espace aérien

RVSM vers I’espace aérien non RVSM, lorsque I’aérodrome de départ est situé¢ a
Pintérieur des limites latérales de I’espace aérien RVSM et I’aérodrome d’arrivée hors des

limites latérales de I’espace aérien RVSM.

IV-6 Procédures d’urgence en vol
IV-6-1Généralités

Une urgence en vol affectant un vol dans ’espace aérien RVSM AF1 fait partie de
circonstances imprévues ayant des incidences directes sur ’aptitude d'un ou de plusieurs
aéronefs a respecter la qualité de navigation requise dans le plan vertical pour opérer dans
l'espace aérien RVSM.

La défaillance des équipements embarqués ou des turbulences atmosphériques peut
altérer aptitude d’un aéronef a respecter la qualité de navigation requise dans le plan
vertical pour opérer dans 'espace aérien RVSM.

La phraséologie radiotéléphonique a utiliser par les pilotes pour informer I’ATC de
la cause d’une urgence en vol est indiquée au Tableau 1V -1
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Les pilotes informent 'ATC, dés que possible, de toute circonstance qui les
empéche de respecter la qualité de navigation requise dans le plan vertical pour opérer
dans I'espace aérien RVSM.

En pareil cas, fe pilote doit obtenir une autorisation ATC révisée avant d’amorcer
tout écart par rapport 4 la route et/ou au niveau autorisés, dans la mesure du possible.

S'il ne peut obtenir une autorisation ATC révisée avant un tel €cart, le pilote doit
t'obtenir dés que possible par la suite.

L’ATC doit fournir toute 1’assistance possible a un pilote subissant une urgence en

vol.
Les interventions ultérieures de ’ATC se fonderont sur les intentions du pilote, la

situation générale du trafic aérien et ’évolution en temps réel de "urgence.

Dans le présent travaif , on entend par "suspension du RVSM" une interruption de
I’application d’un minimum réduit de séparation verticale de 300 m (1 000 fi) entre
aéronefs homologués RVSM opérant dans ’espace aérien RVSM.

Pendant toute {a durée de la suspension du RVSM, un minimum de séparation
verticale de 600 m (2 000 ft) est appliqué entre tous les aéronefs opérant dans la partie de
I’espace aérien RVSM ol le RVSM a été suspendu, indépendamment du statut
d’homologation RVSM des aéronefs.

De plus, durant toute période de suspension du RVSM, tous les niveaux de
croisiere “RVSM” (290, 300, 310, 320, 330, 340, 350, 360, 370, 380, 390, 400 et 410)
restent assignables par I’ATC, conformeément :

a. aux Tableaux de niveaux de croisiére publiés & I’Annexe 2, Appendice 3.a) de
POACI ; et/ou

b. 4 un systéme d’attribution des niveaux de vol, ou un systéme d’attribution de
niveaux de vol d’urgence, le cas échéant ; et/ou

c. aux Lettres d’accord entre centres.

1V-6-2 Défaillance des équipements embarqués

Lorsque le niveau de vol affiché en Mode C s’écarte de 90 m (300 ft) ou plus du
CFL, le contrdleur doit en informer le pilote et lui demander de vérifier le réglage de la
pression et de confirmer le niveau de vol de son aéronef.

Si, aprés confirmation du niveau de I'aéronef, 1’écart entre I'indication Mode C et le
CFL reste égal ou supérieur 2 90 m (300 ft), 'ATC appliquera les procédures OACI
prescrites pour le cas de défaillance du Mode C en vol.
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La tolérance de 90 m (300 1) pour les indications du Mode C reste applicable dans
I'espace aérien RVSM AFL

Cette tolérance de 90 m (300 ft) ne vaut que pour le fonctionnement du transpondeur
SSR.

Elle n'a aucun rapport avec la précision de maintien d'altitude exigée par la MASPS
RVSM.

1V-6-3 Procédures réglementaires prescrites pour le cas de défaillance du
mode C en vol

Si, aprés confirmation de !’indication exacte de la pression, I’écart persiste, les
mesures ci-aprés peuvent étre prises, selon les circonstances:

a) demander a I’aéronef d’arréter d’émettre sur mode C a condition que cela n’interrompe
pas le fonctionnement de son transpondeur en mode A et informer de la mesure prise les
posttions de contréie suivantes ou I'organisme de la CA inté€ressé.

b) Informer [’aéronef de I’écart et lui donner pour consigne de continuer a utiliser le mode
C afin d’empécher une perte de renseignements sur la position et 'identité de ’aéronef,
puis informer de la mesure prise les positions de contrble suivanies ou 'organisme de fa
CA intéressé.

Lorsque le pilote d’un aéronef homologué RVSM, opérant dans I'espace aérien
RVSM informe ’ATC que les équipements de son aéronef ne sont plus conformes a la
MASPS RVSM, le conirdleur doit considérer I’aéronef comme non homologué RVSM.

L’ATC doit immédiatement intervenir pour assurer un minimum de séparation
verticale de 600 m (2 000 f), ou un minimum de séparation horizontale approprié, par
rapport a tous les aéronefs concernés opérant dans 1’espace aérien RVSM AFI.

L’ATC doit normalement faire sortir un aéronef devenu non homologué RVSM de
P’espace aérien RVSM, dans la mesure du possible.

Les pilotes doivent informer I'ATC, dés que possible, de la reprise du fonctionnement
normal et conforme a la MASPS RVSM .

Le premier CCR informé d’un changement de statut RVSM d’un aéronef doit assurer
la coordination nécessaire avec les CCR adjacents.

Lorsqu’en raison d'une urgence induite par une défaillance d’équipement un aéronef
homologué RVSM opérant dans I’espace aérien RVSM doit étre considéré comme non
homologué RVSM, I’ATC applique manuellement I’affichage de I’étiquette radar et/ou
du symbole de position radar de I’aéronef concerné, de maniére 2 les mettre clairement en
évidence conformément aux conventions locales d'affichage radar applicables aux
aéronefs non homologués RVSM.
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II est impératif que I'ATC coordonne les informations spécifiques relatives a
I’incapacité dans laquelle se trouve un aéronef homologué RVSM de respecter la qualité
de navigation requise dans le plan vertical pour opérer dans I’espace aérien RVSM, en
utitisant les messages de coordination appropriés, comme suit :

“UNABLE RVSM DUE EQUIPMENT” ou “UNABLE RVSM DUE TURBULENCE”

(Suivant le cas).

Une fois informé par les pilotes de la reprise du fonctionnement normal des
équipements requis pour opérer dans l'espace aérien RVSM, FATC pourra envisager
d'autoriser ['aéronef & pénétrer dans I'espace aérien RVSM AFI, avec un minimum réduit
de séparation verticale de 300 m (1 000 ft).

En pareil cas, 'ATC désactivera manuellement le dispositif de mise en évidence
des aéronefs non homologués RVSM sur I'affichage du moyen de visualisation local et
effectuera la coordination nécessaire avec les CCR adjacents.

V1-6-4 Forte turbulence imprévue : Cas d’aéronef unique

Lorsque son aéronef opérant dans ’espace aériecn RVSM AFI rencontre de fortes
turbulences, qu'elles soient météorologiques ou de sillage, dont il estime qu'elles risquent
d’altérer la capacité de son aéronef & se maintenir & son CFL, le pilote doit en informer
’ATC.

Celui-ci doit alors établir soit un minimum de séparation horizontale approprié, soit un
minimum de séparation verticale de 600 m (2 000 ft).

L’ATC doit, dans la mesure du possible, tenir compte des demandes de
changement de niveau de vol et/ou de route émanant des pilotes, et transmettre les
informations de trafic, selon les besoins.

L’ATC doit s'informer auprés des autres aéronefs pour déterminer si les opérations
RVSM doivent étre suspendues intégralement, ou dans une zone et/ou , bande d’altitude
particuliéres.

Un CCR qui suspend le RVSM doit coordonner une telle suspension, ainsi que tout
ajustement requis des capacités des secteurs avec les CCR adjacents concernés, afin que
le trafic progresse en bon ordre vers le point de transfert,

Les interventions spécifiques de I'ATC seront dictées par les conditions
météorologiques effectives et la situation de trafic du moment. Il appartient 3 ’ATC
d’apprécier au mieux la situation, pour préserver la séparation entre les aéronefs dans de
telles circonstances.
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L'ATC doit coordonner les conditions de vol d'un aéronef homologué RVSM que
de fortes turbulences empéchent de se maintenir a son CFL, en complétant verbalement le
message d'estimée par la formule : “UNABLE RVSM DUE TURBULENCE”.

L'ATC doit activer manuellement le dispositif de mise en évidence de I'étiquette
radar et/ou du symbole de position radar désignant un aéronef non homologué RVSM
pour I'aéronef en question jusqu'au moment ou le pilote signale qu'il est en mesure de
reprendre les opérations RVSM.

Il n’est pas nécessaire de faire sortir de I’espace RVSM un aéronef qui subit de
fortes turbulences alors qu'il opére dans I’espace aérien RVSM AFL

Si le pilote & informé I’ATC que les fortes turbulences vont altérer la capacité¢ de
son aéronef a se maintenir a son CFL, un minimum de séparation horizontale approprier
ou un minimum de séparation verticale plus important peuvent étre établis dans ’espace
aérien RVSM AFI, si le trafic le permet.

VI-6-5 Forte turbulence imprévue : Cas d’aéronefs multiples

Lorsqu’un contrdleur est informé par des pilotes de fortes turbulences qui n’avaient
pas été prévues et qui pourraient empécher des aéronefs multiples de se maintenir & leur
CFL dans I’espace aérien RVSM AFI, il doit appliquer un minimum de séparation
verticale plus important ou une séparation horizontale appropriée, et envisager les
interventions suivantes, sans que cette liste ne soit exhaustive :

4 chaque situation en temps réel exigeant des interventions trés spécifiques et
distinctes, il convient que le contrdleur exerce son bon sens pour assurer la sécurité
des aéronefs placés sous sa responsabilité ;

4 le contrleur doit transmettre les informations de trafic, dans la mesure du possible

4 le contréleur déterminera, en concertation avec le Superviseur, si les opérations
RVSM doivent étre suspendues intégralement ou dans une bande d’altitude et/ou
une zone particuliére ;

4 s'il est jugé nécessaire de revenir & un minimum de séparation verticale de 600 m
(2000 ft), une coordination doit étre effectuée avec les CCR adjacents afin que les
aéronefs progressent en bon ordre jusqu’au point de transfert, avec un minimum de
séparation verticale de 600 m (2 000 ft) ;

4 les Superviseurs peuvent coordonner, dans la mesure ot ils le jugent nécessaire,
une demande de désactivation de toute restriction et/ou réservation d'espace aérien

Etude d’application de la norme RVSM dans la région AFI Page: 50




CHAPITRE IV Procédures RVSM

requise, afin de disposer d’un supplément d'espace aérien pour le guidage radar qui
facilitera la transition vers un minimum de séparation verticale de 600 m (2 000 ft)

¢ le Superviseur devrait coordonner avec le Poste de gestion des courants de trafic
(FMP) qui lui est associé 'ajustement des capacités des secteurs concernés.

V1-6-6 Forte turbiilence — prévue

Lorsqu’une prévision météorologique annonce de fortes turbulences dans I’espace
aérien RVSM AFI, I’ATC doit déterminer s'il convient de suspendre le RVSM et, dans
l'affirmative, pour combien de temps et & quels niveaux de vol et/ou dans quelle zone
particuliers.

Si le RVSM est suspendu, le CCR responsable de cette suspension doit définir en
coordination avec les CCR adjacents les niveaux de vol appropriés pour le transfert du
trafic, A moins qu'un systéme d'attribution des niveaux de vol (FLAS) d'urgence n’ait été
défini par Lettre d’accord entre centres.

Le CCR responsable de la suspension doit également coordonner les capacités de
secteur applicables avec le poste de gestion des courants de trafic (FMP) qui lui est
associé et les CCR adjacents, selon les besoins.

11 convient d'envisager la diffusion d'un NOTAM.

Il convient d’envisager la mise au point d'un FLAS d'urgence en complément de tout
FLAS existant entre les différents CCR.

Un FLAS d'urgence devrait étre décrit dans les lettres d’accord entre centres
appropriées, pour application aprés la coordination nécessaire entre centres, en période
d'urgence liée 4 la météorologie (prévue ou non).

Un FLAS de ce type faciliterait la transition vers un minimum de séparation
verticale de 600 m (2 000 ft) dans l'espace aérien RVSM.

L'application d'un FLAS d'urgence sera facilitée si celui-ci désigne des niveaux de
croisiére cohérents avec les niveaux désignés dans le FLAS RVSM normal correspondant,
compte tenu de la direction dans laquelle les vols les emprunteront.
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Figure IV-13: Exemple d’un Systéme d’attribution de niveaux de vol d’urgence

Explication : L’application du FLAS d’urgence, le cas échéant, est facilité par le fait que
Putilisation des niveaux de croisiére désigné dans le (FLAS d’urgence) cohérente avec
leur utilisation prévu dans le (FLAS RVSM normal).

Exemple : le centre C, informé par le centre A que le FLAS d’urgence doit étre applique,
devra cesser d’utiliser le FL 360 pour le trafic a transférer vers fe centre A, alors le centre
B ne sera pas oblige de modifier son utilisation du FL 320 de cette maniére, I’incidence
opérationnelle sur le centre B atténuée, et la capacité du centre B a établir les aéronefs a
des niveaux appropries pour le centre A est beaucoup plus grande.

Pour faciliter la coordination et I’établissement de nouvelles valeurs de capacité
pour le CCR pendant des événements d'urgence nécessitant le retour 3 un minimum de
séparation verticale de 600 m (2 000 ft) dans l'espace aérien RVSM, les CCR devraient
envisager de définir préalablement ces valeurs de capacité¢ afin de permetire une
coordination rapide avec le Poste de gestion des courants de trafic local.

Il convient de souligner, dans les accords avec le centre météorologique
responsable de la diffusion des informations relatives a la zone considérée, I'importance
que revét l'obtention, en temps opportun, de prévisions précises concernant les fortes
turbulences.
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VE-6-7 Turbulence de sillage

Bien que cette partie réglementaire ne concerne pas uniquement les procédures RVSM,

faisons un petit rappel avant de passer a la suite.

V1-6-7 -1 Catégories d aéronefs

En fonction de la turbulence, les aéronefs sont classés:
- Gros porteurs (H): masse an décollage > 138T

- Moyen tonnage (M): 7T <m < 138T
- Faible tonnage (L): masse au décollage

VI-6-7 -2 Espacements

Aéronef Précédent Aéronef Suivant Espacement Minimum
Gros Gros 4NM
Moyen SNM
Faible 6NM
Moyen Gros 3NM
' Moyen 3INM
Faible SNM
Faible Gros 3NM
Moyen 3INM
Faible 3INM

Tableau IV-2 : Espacement entre aéronefs

IV-7 panne de communication —Espace aérien RVSM AF]

La panne de communication pose au contréleur, entre autres, les questions suivantes:
v' Comment détecter une panne radio le plus rapidement possible ?
v Que va faire le pilote lorsqu’il s’en apercevra ?
v" Comment assurer la sécurité de I’aéronef et de ceux qui ’entourent ?

Le moyen le plus pratique est que, dés qu’il s’en apergoit, le pilote affiche A7600
Mais il peut se passer un assez long temps avant qu’il ne s’en apergoive !

Un autre bon moyen de détecter rapidement une panne radio est de faire appeler le
pilote souvent. Pour cela il est nécessaire de créer, le long des routes ATS des points de
compte rendu obligatoires.
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Dans I’espace RVSM et plus particuliérement aux abords de ’espace RVSM de

transition, il est recommandé de créer ces points de compte rendu obligatoires, de la fagon
suivante:

1V-7-1 Points de compte rendu obligatoires

Un moyen employé pour déterminer qu'il y a panne des communications
bidirectionnelles entre un aéronef et PATC est I'absence de transmission de sa position
par I"a¢ronef au passage d’un point de compte rendu obligatoire.

Les points de compte rendu obligatoires peuvent étre placés de maniére
stratégique, afin d’optimiser la détection par ’ATC, en temps opportun, des pannes de
communication air-sol, compte tenu des critéres de séparation et des exigences de la
coordination ATC.

Les aides aux systémes ATS proposent des emplacements pour les points de

compte rendu obligatoires dans le cadre de I’application du RVSM, a prendre en
considération.

Il est nécessaire d’établir les points d’entrée/sortie RVSM sur les limites entre
Pespace aérien RVSM AFI et I’espace aérien non RVSM adjacent, ou a proximité de
celles ci, pour toutes les routes ATS qui franchissent les limites latérales de I’espace
aérien RVSM AFI.

La désignation de ces points comme points de compte rendu obligatoires pourrait
optimiser la détection par I’ATC des pannes de communication air-sol.

Espace non RVSM
e

Espace RVSM

H
i
1t
i
v

Espace agrien dz
transition

/r/ o
sortio RVSM
POUTES ATS designés comme
points de compte
[ — . v
+ rendu obligatoires

e

Limite de FIR ™~

Figure IV-14: Points de compte rendu obligatoires sur les routes ATS a Iinterface entre
’espace aérien RVSM et I’espace aérien non RVSM adjacent.
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Lorsque I’espace aérien non RVSM est adjacent a I’espace aérien RVSM et situé a
l'est de celui-ci, I’¢tablissement de points de compte rendu obligatoires sur les limites
entre I’espace aérien RVSM et I’espace aérien de transition RVSM, ou a proximité de
celles-ci, pour toutes les routes ATS qui franchissent ces limites, pourrait également
optimiser la détection par ’ATC des pannes de communication air-sol.

Espace.n}.(sm : Espace non RVSM

Fspace =2riendsa !
'tf""]ﬂ»q"{'.' n / |

\ 1
| Points de compte
Routzs ATS rendu obligatoires F

'_.{

i

%
Limite FIR 'I

Figure IV-15: Points de compte rendu obligatoires sur les routes ATS a I’interface entre
P’espace aérien RVSM et I’espace aérien de transition RVSM.

De plus, lorsque I’espace aérien non RVSM est adjacent a I’espace aérien RVSM
situé a I’est de celui-ci, I’établissement de points de compte rendu obligatoires dans
I’espace aérien non RVSM adjacent pour toutes les routes ATS qui franchissent les
limites latérales de I’espace aérien RVSM pourrait optimiser encore la détection par
I’ATC des pannes de communication air-sol.
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Espace RVSM Espace non RVSM

Espacsa aérion de —
transition .
Rot 10=.I\T"» i

Points de comple
rendu obligatoires

lincte T .-~}

Figure IV-16: Points de compte rendu obligatoires dans I’espace aérien non RVSM
adjacent sur les routes ATS qui franchissent les limites latérales de Iespace aérien
RVSM.

TV-7-2 Les procédures OACI applicables en cas de panne de communication
en vol

Sauf prescription contraire fondée sur un accord régional de navigation aérienne,
’aéronef maintiendra la derniére vitesse et le dernier niveau assignés, ou [’altitude
minimale de vol si elle est plus élevée, pendant une période de 20 minutes suivant le
moment ou il aurait dii indiquer sa position a la verticale d’un point de compte rendu
obligatoire, et par la suite modifiera son niveau et sa vitesse, conformément au plan de vol
déposé.

Dans I’espace RVSM Europe, cette réglementation a été jugée inapplicable en
raison du trop grand délai de réaction (20mn)

Pour se faire, la documentation 7030 qui traite des procédures complémentaires
régionales a été modifiée en son chapitre 4: Europe (EUR)

C’est cette réglementation qui sera appliquée dans ’espace RVSM (RVSM pur et
RVSM de transition)

IV-7-3 Réglementation en cas de panne de communication

Panne de communication d’un aéronef en IMC (extrait)
Lorsqu’un aéronef tombe en panne de communication, il doit:
a) Afficher 7600 au transpondeur
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b) Maintenir pendant 7 mn la derniére vitesse et le dernier niveau de vol assigné ou
I’altitude minimale si cette derniére est plus haute que le niveau assigné.
Note : La durée de 7Tmn permet les actions contrdle et les coordinations appropriées.

A partir de quel moment courent les 7 minutes ?
La période de 7mn commence:

1) Si I’aéronef est établi sur une route sans points de reports obligatoires ou 5’il a

regu comme instruction de ne pas reporter:
» Au moment ou il atteint le dernier niveau de vol assigné ou J’altitude
minimale de vol
2) Au moment ou I’aéronef Afficher 7600 au transpondeur
au moment le plus tardif de ces deux la.

3) Si I’aéronef est établi sur une route avec des points de reports obligatoires et qu’il
n’a pas re¢u comme instruction de ne pas reporter:
» Au moment ou il atteint le dernier niveau de vol assigné ou I’altitude
minimale de vol
» A I’estimée du report suivant, fournie au report précédent
» A I’absence d’appel au report suivant
au moment le plus tardif de ces trois la.

Une fois les 7mn écoulées:
c) appliquer la vitesse et rejoindre le niveau de vol du plan de vol déposé

d) Si’aéronef est en guidage radar ou sur une route offset AIRNAYV, il doit
procéder de la fagon la plus directe possible pour rejoindre la route du plan de
vol en vigueur (Le plan de vol en vigueur est le plan de vol qui inclut les
changements éventuels survenus a la suite de clairances), en tout cas pas au dela
du prochain point significatif de la route plan de vol, en respectant les altitudes
minimales de sécurité.

e) Poursuivre le vol jusqu’au repére d’attente de I’aérodrome de destination en
respectant le plan de vol en vigueur et se mettre en attente jusqu’a I’heure de
descente

f) Commencer la descente a I’heure d’approche prévue regue et dont le pilote a
accusé réception ou & un moment aussi proche que possible de celleci

Si le pilote n’a pas recu ou accusé réception d’une heure d’approche prévue,
commencer la descente & I’heure d’arrivée prévue déterminée par le plan de vole en
vigueur ou 4 un moment aussi proche que possible de celle-ci
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g) Terminer une approche aux instruments normale telle que spécifiée pour le repére
de navigation désigné.

h) Atterrir, si possible dans les trente minutes apres I’heure estimée d’arrivée
spécifiée en f) ou aprés I’heure d’approche prévue qui a regu un accusé de réception, la
plus tardive de ces deux heures.

IV-7-4 1a sécurité de ’aéronef et de ceux qui ’entourent

Lorsque I’espace CVSM est situé a I’Est (ou au Sud) de I’espace RVSM, il peut
exister des problémes de face a face:
Pour éviter les problémes de face a face ou de simple recalage lors de panne de
communication, deux types de procédures spéciales sont recommandés:
4 Mise en place de routes unidirectionnelles latéralement séparées
4 Mise en place d’un FLAS spécifique

Espace RVSM ' Espace non RVSM
FL410 H Transition > FL 410
FL4D) «§
= > oo - L 30
FL 330 «g
. — P FL 70
FL 30 - :
o= > f;ﬁ‘si’_ -+ FL 359
FL 210 o i
st , P AL
FLI2) |
XL > o .l L3
FL3D) <@ !
FL29) : » L2990

Figure 1V-17: Scénario dans lequel I’espace aérien non RVSM est adjacent a I’espace
aérien RVSM et situé a I’est de celui-ci (ou au sud, lorsque des courants de trafic
prédominants rendent nécessaire I’utilisation des niveaux de vol sur une base nord/sud,
selon leur direction).
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1V-7-4-1 Routes ATS unidirectionnelles avec espacement latéral

L’utilisation de routes ATS unidirectionnelles avec espacement latéral comme
moyen stratégique de séparation du trafic circulant en direction opposée vers/depuis
I’espace aérien RVSM AFI est décrite au point 9.

Dans le cadre des procédures applicables en cas de panne de communication air-
sol, des routes ATS unidirectionnelles avec espacement latéral entre I’espace aérien de
transition RVSM et ’espace aérien non RVSM adjacent pourraient contribuer a atténuer
les écarts entre les niveaux de croisiére adaptés au sens du vol dans I’espace aérien
RVSM et les niveaux de croisiére applicables dans I’espace aérien non RVSM adjacent.

Espace de transition RVSM Espace non RVSM

Route ATS unidirectionnelio
pour les vols est-ouest

soulement
4 &)..- -
Route ATS unidirectionnelle ; jrigh s
potir les vols ouest-est Point ¢ entree RVSN
seulement
> P4 f
Point de sorie RVSM “"--\

= Limte de FIR

Figure IV-18: Route ATS unidirectionnelles avec espacement latéral entre I’espace
aérien de transition RVSM et I’espace aérien non RVSM adjacent.

1V-7-4-2 Systémes d’attribution des niveaux de vol (FLAS)

L’utilisation stratégique de Systémes d’attribution des niveaux de vol (FLAS) est
traitée au Chapitre suivant.

Des FLLAS pourraient également étre utilisés dans le contexte des procédures
applicables en cas de panne de communication air-sol.

Par exemple, lorsque ’espace aérien non RVSM est adjacent a ’espace aérien
RVSM et situé a l'est de celui-ci, un FLAS pourrait étre utilisé pour établir la
distance/durée, a partir de la limite de I’espace aérien non RVSM, a laquelle I'utilisation
des FL 310, 350 et 390 comme niveaux de croisiére ouest-est serait interrompue.
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Note : Les procédures applicables décrites, ne concernent que les cas d’interruption de
communication ai/sol dues & une panne d’équipement de bord.

En cas d’indisponibilité totale des équipements au sol par suite de panne ou autre, le plan
de contingence du Centre concerné s’applique.

Espace de transition RYSM

FL390 = L b«a@ﬂr FL 390

- ‘\"""\.
Espace non RVSM

"\_\ ,a

FL30 =P FL3DverTest FL 330
- T
B0 o

3

FL310 —pi W‘_fu < FL 310
T

FL 310, FL 350, et FL 3
indisponiblos pour los
vols ouest-est

=< Limilo de FIR

Figure IV-19: FLAS représentant I"interruption de l'utilisation des FL 310, 350 et 390
par les vols ouest-est dans une portion de I’espace aérien de transition RVSM.
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IV-8 Phraséologie :

TV-8-1 Phraséologie radiotéléphonique (RTF) entre contréleurs et pilotes :

Message Phraseologie

Confirmation par le contrélenr du statar d'homologation | (ingicarf d'appei} CONFIRM
RVSM dun vol. RVSM APPROVED
Indication par le pilote du stamt de non-homologation
RVSM :

1 lors de l'appel mitial sur nimporte quelle
fréquence dans I'espace aérien RVSM AFI (es
conmdienrs confirment en répétanr la meme
Jormde, :

1. lors de toute demande de changemenr de mveau
de vol concemant les mveaux de vol situés dans
T'espace aénen RVSM AFT :

ui  dans toutes les lectwres de vénfication des | NEGATIVE RVSM~*
awtonisations d'opérer a un mveau de vol simé
dans l'espace aérien RVSM AFI

En outre. excepte dans le cas des acronefs d'Etat, les
pilotes dorvent ajouter cette formule RTF dans les
lectures de vénfication des autorisations de changement
de niveau de vol imphquant le franchissement o FL
290 ou du FL. 410.

(Yoir ies exemples ci-apres).

Indication par un pilote du statur dhomologation | AFFIRM RV'SM*
RVSM.

Indicauon de non-homologation RVSM par le pilote | NEGATIVE RVSM STATE
dun atronef dEtat. en réponse a la formule RTF | AIRCRAFT"

{indicartif d appel) CONFIRM RVSM APPROVED.
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Message

Phraseologie

Refus d'autonisation d'acces 2 l'espace aérien RVSM
AFL

(indicarif  dappe!) UNABLE
CLEARANCE INTO RYSM
AIRSPACE. MAINTAIN o
DESCEND TO, ou CLIMB T0)
FLIGHT LEVEL rmanéro)

Indication par un pilote que de fortes turbulences
alterent la capacité de son aéromef de continuer 2
satisfaire aux cnitéres RVSM de maintien d'aintude.

UNABLE RVSM DUE
TURBULENCE*-

Indscation par un pilote que les équipements de 1 aéronef
e sont plus conformes a la MASPS applicable au vol
dans 'espace aérien RVSM.

(Cene formule doir éme wiifisée powr communiquer
Pimdication initiale de non-conformite a ia M4SPS er
par ia suite, lors du comtac! iniial sur loutes les
Jrequences s les 'imires lmérales de Fespace aérien
RISV AFT jusqu‘a ‘e disparision dv probléme on la
sorile de ! "espace aerien RI'S\f )

TNABLE RVSMDUE
EQUIPMENT*

Le pilote signale qu'il est en mesure de reprendre le vol
dans I'espace aérien RVSM. 2 1a suite dune urgence
lice aux equipements. ou d'une urgence liée aux
conditions météorologiques. en rilisant 12 formule :

READY 10 RESUME RV SM*

Confirmation par un contréleur qu'un aeronef a recoutté
le starur d'homologation RVSM. ou que le prlote est en
mesure de reprendre des operations RV'SM.

READY TO RESUME RVSM*

Tableau 1V-3 : phrascologic radiotéléphonique (RTF) entre contrdleurs et pilotes
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Exemples d’échanges RTF

Contexte Echanges radiotéléphoniques
Pilote {(mdicarif d'appe))
; 3
Ln atronef dEtat mon  homologué \R%SS\%TIF}%\;‘S'QI
S operant en CAG . nea & Conndleur et dgpe) CLIVR
s 32
2 FL 30 Pilote {indicarif d'appel) CLINB
TO XL 320. NEGATIVE
RVSM
Pilote (indieatif d'appel)
_ REQUEST EL 430.
Un aéronef dEmt non homologué NEGATIVE RV'SM
RVSM opérant en CAG au niveau de | Controleur {indicarif dappel) CLIMB
vol FL 260 demande enswre 3 monter TOFL 430
auFL 430 Pilote (indicasif d'appel) CLIMB
TOTYL 430. NEGATIVE
RVSM.
Pilote (indicatif d appe))
, REQUEST FL 380.
Un aéronef dEtat pon  homologue NEGATIVERVSM |
RVSM opérant en CAG a nivezu de | Controlenr (indicatif d appely CLIMB
vol FL 360 detomde enswte 3 monter TO FL 380
au FL 380. Pilote (indicarif d'appel CLINIB
TOFL 380. NEGATIVE
RVSM
Pilote {mdicatif d'appe)
REQUEST FL 320.
Un 2éronef onidl non  bomologue MEGATIVE RVSM
RVSM opérant au niveau de vol FL30 |Conmoleur {indicarif d'appe) UNABLE
demande ensuite 3 monter au FL 320 CLEARANCE INTO
RVSM AIRSPACE,
MAINTAIN FL 280

Tableau 1V-4 : Exemple d’échange radiotéléphoniques (RTF)
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1V-8-2 Coordination entre organismes ATS

Message Phraséologie
Pour compléter verbalement un échange | NEGATIVE RVSM o

antomatis¢ de messages destimée ne | NEGATIVE RVSM STATE AIRCRAFT
contenant pas automatiquement I'information | [suivan e cas)

de 1a case 18 du plan de vol :

Pour compléter verbalement les messages | NEGATIVE RVSM on

destmée des aéromefs non homologués | NEGATIVE RVSM STATE AIRCRAFT
RVSM : fsuivant ie cas)

Pour commumquer 1a cause dune urgence | UNABLE RVSM DUE TURBULENCE,
affectant un aéronef qui n'est pas en mesure | for EQUIPMENT, suivan: e cas)

de mener des operations RVSM en raison de
fortes turbulences ou d'autres phénomenes
meteorologiques défavorables [ou d'une
deéfaillance d équipement. survant le cas].

Tableau IV-5 : coordination entre organismes ATS

IV-9 Coordination entre centres

1V-9-1 Plans de vol

Si I’organisme récepteur n’a pas regu de plan de vol, I’organisme ATC émetteur
fait savoir verbalement a ’organisme récepteur si I’aéronef est homologué RVSM ou non.

1V-9-2 Coordination des messages d’estimée assistée par ordinateur

Le systéme d'échange de données en ligne devrait permettre la coordination des

demandes de traitement spécial (c'est-a-dire les STS) figurant a la case 18 du plan de vol
OACL.

Le message d'activation (ACT) remplagant le message destimée verbal, et
nonobstant le fait que linformation devrait étre présente dans le FDPS local, une
indication claire de la non-homologation RVSM d'un aéronef et sa demande de traitement
spécial devraient faire partie intégrante du message d'estimée automatisé :
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¥ 4 titre de confirmation des données figurant dans le plan de vol déposé, dont
I’importance est critique pour la sécurité ;

v en cas de dégradation des performances des systémes de planification des vols
pour un vol donné ;

v dans le cas oll, pour une raison quelconque, I’organisme récepteur n'aurait pas
regu le plan de vol.

Lorsqu’un message automatisé ne contient pas les informations figurant  la case
18 du plan de vol OACI au sujet des opérations RVSM, l'organisme ATC qui transfére
communique ces informations a lorganisme ATC qui regoit en complétant
verbalement le message ACT, par la formule "Négative RVSM" ou "Négative RSVM
State Aircraft”, suivant le cas.

IV-9-3 Coordination verbale des messages d’estimée

En cas de procédure de coordination verbale, ’organisme ATC qui transfére ajoute
les informations figurant a la case 18 du plan de vol OACI au sujet des opérations
RVSM 2 la fin du message d'estimée verbal, en utilisant la formule "Negative RYSM"
ou "Negative RSVM State Aircraft”, suivant le cas.

Lorsqu’un aéronef unique connait un état d'urgence en vol qui affecte les
opérations RVSM, les messages de coordination associés doivent étre complétés
verbalement par une description de la cause de l'urgence.

Les messages de coordination associés doivent comporter I'une des formules
suivantes :
e UNABLE RVSM DUE EQUIPMENT, ou
¢ UNABLE RVSM DUE TURBULENCE, suivant le cas.

IV-10 Séparation verticale d’aéronef en provenance de zone interdite ou
réglementées ou de zones de ségrégation temporaire (TSA)

Toutes les activités qui ont lieu dans les espaces aériens réglementés et/ou réservés
doivent étre considérées comme étant non homologuées RVSM.

Par conséquent, le minimum de séparation verticale exigé entre les limites
verticales des activités contenues dans de telles zones réglementées et/ou réservées et les
aéronefs qui n’y participent pas mais opérent dans l'espace aérien RVSM, est de :

» 2 000 ft, au-dessus de la limite supérieure de ces activités, si cette limite
supérieure se situe au FL 290 ou au-dessus, et

> 2 000 i, au-dessous de la limite inférieure de ces activités, si cette limite
inférieure se situe au FL 300 ou au-dessus.
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il s'en suit que l'application du RVSM continuera 4 exiger le méme minimum de
séparation verticale entre les activités ayant lieu dans les zones réglementées et/ou
réservées et les aéronefs non participants avant la mise en oeuvre du RVSM.

Cependant, dans un environnement d'espace aérien ol les organismes ATS
responsables sont parfaitement au courant du statut d’homologation RVSM de tous les
vols en cause, il est possible d'appliquer un minimum de séparation verticale de 1 000 ft
entre les aéronefs homologués RVSM.
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CHAPITRE V aides aux systémes ATS

V-1 Généralités

L'ATC étant tenu de prendre en charge les aéronefs d'Etat non homologués RVSM
opérant en CAG dans l'espace aérien RVSM AFI, il est indispensable qu’il soit
systématiquement informé du statut d’homologation RVSM de tous les aéronefs qui
opérent, non seulement dans cet espace aérien RVSM, mais aussi & l'extérieur et a
proximité immédiate de cet espace aérien.

Les adaptations des systémes ATS décrites dans la présente section ont été mises
au point a I’appui de cette exigence opérationnelle, critique du point de vue de la sécurité,

I est aussi important que I'ATC soit au courant du statut d'un vol effectué par un
aéronef d'Etat lorsque celui-ci demande & opérer dans l'espace aérien RVSM AFI, et n'a
pas indiqué qu'il est homologué RVSM.

L'obligation qui est faite & 'ATC d’appliquer, de fagon sélective, deux minima de
séparation verticale dans ’espace aérien RVSM AFI, du fait de la nécessité de prendre en
charge les aéronefs d'Etat non homologués RVSM dans I'espace aérien RVSM , ainsi que
les aéronefs civils non homologués RVSM dans ’espace aérien RVSM AFI ot des tiches
de transition RVSM sont effectuées, fait que les dispositions relatives a fa planification
des vols pour I’espace aérien RVSM sont critiques du point de vue de la sécurité.

Les systétmes ATS seront adaptés en fonction des informations RVSM fournies
dans le plan de vol déposé.

V-2 Systémes de traitement des données de vol (FDPS)

Pour faciliter I’application d’un minimum réduit de séparation verticale de 300 m
(1000ft) entre les aéronefs homologués RVSM uniquement, il est important que les CCR
bénéficient de I’appui d’un systéme automatisé de traitement initial des plans de vol
permettant de :

v' rejeter ou annoter les plans de vol déposés, qui ne répondent pas aux exigences
des opérations dans l'espace aérien RVSM sur la base des informations contenues
dans les dits plans ;

v" assurer la diffusion précise et ponctuelle des informations de plan de vol relatives
au RVSM

¥ Le systéme automatique rejettera ou diffusera les plans de vol déposés par les
exploitants sur la base du schéma décisionnel suivant :
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Opérateur dépase FPL

Opéralions
dans espace
RVEM

Aéronsf
d'Etai ?

FigureV-1: Schéma décisionnel de référence pour le traitement d’un plan de vol dans
le contexte RVSM.

A I’appui de ces exigences et a ’aide du systéme de traitement des plans de vol,
toutes les informations de plan de vol utiles seront diffusées, y compris le statut
d’homologation RVSM (case 10 du plan de vol OACI ou case Q du RPL), aupres des
systémes de traitement des données de vol (FDPS) des CCR compétents.

Les contrdleurs qui regoivent un message d'estimée pour lequel aucun plan de vol
n’est disponible doivent en déduire que, selon toute probabilité, aucun plan de vol n'est
disponible dans les CCR adjacents. Par conséquent, le controleur qui transfere procédera a
une coordination verbale pour s'assurer que le contrleur qui regoit est informé du statut
de non homologation RVSM de I'aéronef.
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If convient que les plans de vol déposés en vol (AFIL) comportent, aux fins de
diffusion, les informations utiles aux cases 8, 10 et 18 du plan de vol OACI, dans la
mesure du possible.

Si aucune information RVSM utile n'a été re¢ue dans un AFIL, le message de plan de vol
diffus¢ ou les messages de modification du plan de vol doivent contenir
I'indication:“RVSMUNKNOWN”,

Pour tous les plans de vol ainsi annotés, les contrbleurs doivent veiller & ce que les
informations d'homologation RVSM utiles soient relayées aux secteurs de contrdle
adjacents concernés.

Les Etats ot le traitement initial du plan de vol est manuel, doivent veiller A ce que
le plan de vol déposé (FPL) soit conforme aux exigences relatives 2 la planification des
vols, par rapport au RVSM.

Les systémes de traitement des données de vol doivent étre capables de traiter tous
les niveaux de vol dans l'espace aérien RVSM et de les communiquer éventuellement
pour affichage.

V-3 Systémes d’affichage des moyens de visualisation

Les exigences opérationnelles relatives aux systémes d'affichage des moyens de
visualisation s'appliquent aux systémes d'affichage des moyens de visualisation des CCR
dont la zone de compétence englobe un espace aérien RVSM.

Elles s'appliquent en outre, au minimum, aux symboles de position et/ou aux
étiquettes des moyens de visualisation associés 4 la CAG.

Les exigences opérationnelles associées aux systémes d'affichage des moyens de
visualisation sont indispensables pour que I'ATC puisse garder continuellement a I'esprit,
de fagon systématique et non ambigué, le statut d'homologation RVSM de tous les
aéronefs relevant de sa responsabilité.

Dans un environnement ATS avec moyen de visualisation, les symboles de position
et/ou les étiquettes associés aux aéronefs opérant dans l'espace aérien RVSM AFI doivent
donner une indication claire du statut de non homologation RVSM au moment considéré.

Parmi les aéronefs non homologués RVSM opérant dans I’espace aérien RVSM
AFI pourraient figurer des aéronefs d'Etat opérant en CAG et/ou des aéronefs civils
opérant dans l'espace aérien RVSM AFI ou sont effectuées les tiches de transition.

Le statut d'homologation RVSM d’un aéronef, tel qu’indiqué dans le plan de vol en
vigueur, peut étre déclassé du statut homologué RVSM au statut non homologué RVSM,
au vu des informations regues directement du pilote. Un statut d'homologation RVSM ne
pourra étre rétabli que dans des circonstances lides & des événements d'urgence en rapport
avec les équipements.
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Lorsque le moyen de visualisation est I’outil primaire utilisé pour I’application de
la séparation, les symboles de position et/ou les étiquettes produits devraient donner une
indication claire du statut actuel de non homologation RVSM des aéronefs opérant dans
les bandes d’altitude au-dessus et au-dessous de I'espace aérien RVSM, telles que définies
par I'autorité ATS locale.

L'étendue verticale des bandes d’altitude aura été déterminée a ’échelon local en
fonction des exigences opérationnelles particuliéres, en termes de sectorisation, efc. ..

Le moyen utilisé pour mettre en évidence les symboles de position et/ou les
étiquettes des moyens de visualisation des aéronefs concernés doit étre automatique.

Il est entendu que, pendant la période initiale de mise en oeuvre du RVSM, certains
systémes d'affichage de moyens de visualisation, pourront nécessiter I'activation manuelle
de cette mise en évidence, sous réserve que des procédures claires et validées soient en
place pour que ces informations critiques du point de vue de la sécurité soient disponibles
aux postes de contrble radar concernés.

11 doit étre possible de manipuler manuellement sur les écrans de visualisation, les
symboles de position et/ou les étiquettes des aéronefs.

Cette manipulation manuelle permettra d’actualiser les symboles de position et/ou
les étiquettes d'aéronefs en situation d’urgence en vol liée aux équipements, avec perte du
statut d'homologation RVSM.
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En rouge symboles de positien radar ! etiguettes radar non homologue RVSK
En noir, symboles de posilion rada | eliquetles radar : romologua RVSHM

FigureV-2: Exemple d'un affichage radar utilisant la couleur pour distinguer les étiquettes
radar des aéronefs non homologués RVSM.

V-4 Bandes de progression de vol encore appelées strips (papier ou
électroniques)

Les présentes exigences opérationnelles sont applicables aux strips générés dans

les CCR dont les zones de responsabilité englobent un espace aérien RVSM en Région
AFI.

Note : En I’absence de strips papier ou électroniques, ces exigences s’appliquent a
"I'étiquette étendue”.

Les FDPS locaux doivent indiquer, sur tous les strips de progression de vol
concernant des aéronefs non homologués RVSM, les informations déposées par les

exploitants quant & leur statut d'homologation RVSM et leur statut d'aéronefs d'Ftat (le
cas échéant).
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Les informations sur le statut actuel de non-homologation RVSM d'un aéronef
civil ou d’Etat doivent figurer sur le strip de progression de vol. (Exemple de message :
NORVSM).

Le champ contenant ces informations sera défini par ’autorité chargée des
services ATS dans chaque Etat.
Le cas échéant, I'indication qu'un aéronef non homologué RVSM est un aéronef d'Etat
doit figurer sur le strip de progression de vol.
(Exemple de message : NORVSM / STATE)
Pour les aéronefs homologués RVSM, aucune indication n'est nécessaire.

Il convient que les CCR envisagent également I'adoption de repéres visuels
supplémentaires propres a les aider 4 rester continuellement conscients du statut
d'homologation RVSM de tous les aéronefs opérant dans leur zone de responsabilité.

Il pourrait s’agir de marquer des codes spéciaux sur les strips papier 1a ol ceux-ci sont
utilisés, ou d’assigner une couleur spéciale aux strips électroniques associés a ces vols.

V-4-1 Echange de données en ligne

Le message d’échange de données en ligne devrait indiquer le statut
d’homologation d’un aéronef au moment considéré, ainsi que les informations relatives 4
son statut d’aéronef "d'Etat", le cas échéant.

Les échanges de données en ligne devraient permettre d’assurer le transfert
systématique d'informations liées aux demandes de "traitement spécial” dans l'espace
aérien RVSM AFIl, a la case 18 du plan de vol OACI (message a la case 18 :
STS/NONRVSM).

L'appui d’un systéme d’échange de données en ligne a la retransmission des
informations liées au RVSM sera utile :

» comme confirmation des données figurant dans le plan de vol déposé,
d’importance critique pour la sécurité ;

% en cas de détérioration des moyens d’un aéronef donné ;

» lorsque, pour une raison quelconque, l'organisme qui regoit ne dispose pas du
plan de vol.

Etant donné I’importance des incidences opérationnelles de la prise en charge des
aéronefs d'Etat non homologués RVSM dans l'espace aérien RVSM AFI, il convient
d’arréter des procédures de coordination qui seront incluses dans les letires d’accord entre
centres.

Ces procédures devront permettre au controleur de ’organisme qui regoit de donner
son accord explicite aprés avoir regu sans ambiguité toutes les informations pertinentes
relatives aux vols concernés.
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V-5 Vue d’ensemble des systémes ATS
Le tableau suivant donne une vue d'ensemble des adap
automatisés, pour permettre I’application du RVSM -

tations a apporter aux systémes

En rouge, sans italiques : obligatoire

En bleu et en italiques :

hautement
sonhairable

Bande de progression
de vol (électronique,
papier ou ériquette
étendue '),
Indiquer

Systeme d’échange
de données en ligne

Symbeoles de
position radar ou
ADS et'ou
étiquettes

Aéronefs homologués
RVSM

Tous muveaux

Aucune exigence

Aéronefs d’Etat non
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FL430at au-
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P Staiur acreel
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Tranzmestre
P Starur acruel
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dazzus P Indiquer d 'homologaricn RISM
d aéronef ersratur « d'Esar =
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TableauV-1:Adaptations a apporter aux systemes automatisés, pour permettre
Iapplication du RVSM

Etude d’application de la norme RVSM dans la région AFI

Page: 73




CHAPITRE V aides aux systémes ATS

Note 1 : Ces informations peuvent étre incluses dans une étiquette étendue si aucun strip
papier ou électronique n'existe.

Note 2 : A appliquer entre les bandes d’altitude au-dessus et au-dessous de I'espace aérien
RVSM, suivant les limites verticales spécifiées pour chaque CCR, telles que définies par
I’autorité ATS locale.

Note 3 : Seuls les vols en formation par des aéronefs d'Etat est pris en charge dans
I'espace aérien RVSM AFI.

V-6 Avertissement de conflit & court terme (STCA) et Détection des conflits &
moyen terme (MTCD)

V-6-1 Avertissement de conflit & court terme (STCA)

Les systtmes STCA des CCR appliquant le RVSM devraient étre capables
d'évaluer de fagon sélective le minimum de séparation verticale applicable, de 300m
(1000 ft) ou de 600 m (2 000 fi) selon le statut d'homologation RVSM des aéronefs
concermnés opérant dans la bande d’altitude entre les FL 290 et 410 inclus.

Lorsque le dispositif STCA d'un CCR appliquant le RVSM n'est pas conforme
aux critéres, il doit &tre capable d'évaluer un minimum de séparation verticale de 300 m (1
000 ft) jusqu'au FL 410 compris.

Les perturbations graves que provoqueraient, dans les environnements
opérationnels appliquant le RVSM, des systémes STCA générant des avertissements
fondés sur I’évaluation d'un minimum de séparation verticale de 600 m (2 000 ft) dans la
bande d’altitude comprise entre les FL 290 et 410 inclus seraient trop nombreuses pour
étre supportables.

Les CCR doivent savoir que, pour les systtmes STCA non adaptés aux critéres
énoncés, les avertissements de conflit mettant en jeu au moins un aéronef non homologué
RVSM, opérant entre les FL 290 et 410 inclus, seront fondés sur un minimum de
séparation verticale non applicable au conflit en question.

Cependant, le STCA ¢étant congu comme un filet de sauvegarde, des
avertissements seront générés en fonction de I’évaluation d’un VSM suffisant pour
contribuer a la prévention des abordages.

V-6-2 Détection des conflits 4 moyen terme (MTCD)
Les systémes de détection des conflits @ moyen terme des CCR appliquant le

RVSM doivent étre capables d'évaluer I'application sélective d'un minimum de séparation
verticale, de 300 m (1 000 ft) ou de 600 m (2 000 ft), selon le statut d'homologation
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RVSM des aéronefs concernés opérant dans la bande d’altitude comprise entre les FL 290
¢t 410 inclus.

11 convient que chaque CCR planifie dés que possible les modifications logicielles
requises pour qu’elles puissent étre effectuées a temps pour la mise ¢n oeuvre initiale du
RVSM en Région AFL

Si le RVSM AFI est mis en oeuvre avant que les modifications & apporter aux
systémes STCA/MTCD aient été menées a bien, les nombreux avertissements parasites
qui seraient alors générés pourraient provoquer des perturbations opérationnelies graves.

V-7 Considérations tenant a la gestion de la circulation aérienne
V-7-1 Généralités

L'instauration du RVSM exigera, de la part de chaque CCR, une évaluation critique
de ses méthodes d'exploitation afin de recenser les domaines ot des ajustements ou des
modifications sont nécessaires.

Certains CCR pourraient saisir 'occasion pour maximiser les avantages opérationnels a
tirer de l'instauration du RVSM, en menant une vaste analyse opérationnelle critique.

V-7-2 Optimisation de la structure des routes ATS

11 est probable que le réseau de routes actuel sera optimisé grice & une combinaison
de systéme d’attribution des niveaux de vol, de resectorisation et, dans une moindre
mesure, de modifications du réseau de routes ATS proprement dit.

Dans I'ensemble, on s'attend, aprés la mise en oeuvre du RVSM, a une redistribution du
trafic dans le plan vertical, un plus grand nombre d’aéronefs atteignant leur niveau de vol
optimum.

Il se pourrait que cette redistribution verticale des vols rende nécessaires des
modifications des limites des secteurs ATC pour équilibrer la charge de travail des
contrdleurs.

Sur les routes ATS bidirectionnelles, les aéronefs en montée ou en descente franchiront
un plus grand nombre de niveaux de croisiére dans un environnement RVSM que dans un
environnement non RVSM.

Il convient donc de réfléchir a I'utilité d’une extension du systéme de routes ATS
unidirectionnelles.

Les besoins locaux (par exemple, disponibilité de ['espace aérien, sectorisation ATC,
points d’intersection) détermineront la faisabilité d’une telle extension, mais sur les
trongons de route ATS o1 la plupart des vols sont en phase évolutive, la création de routes
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ATS unidirectionnelles avec espacement latéral, facilitant la montée/descente vers/depuis
les niveaux de croisiére, réduira la charge de travail des contrlleurs.

L'instauration du RVSM AFI permettra d'optimiser les Systémes actuels d’attribution des
niveaux de vol (FLAS) en y désignant de nouveaux niveaux de vol pour des trongons de
route ATS spécifiés.

La résolution stratégique des conflits aux principaux points d’intersection sera
facilitée grace a la mise & disposition de niveaux de croisiére supplémentaires.
En outre, on pourrait envisager la mise au point de FLAS 14 ot ’espace aérien RVSM
jouxte I’espace aérien non RVSM, et particuliérement lorsque 1’espace aérien non RVSM
adjacent se situe a I’est de I’espace aérien RVSM.

V-7-3 Sectorisation ATC

I1 se peut que la mise en oeuvre du RVSM exige une analyse des niveaux optimaux
a utiliser pour définir les limites verticales des secteurs de contrdle dans les CCR.
Les experts opérationnels devraient évaluer la nécessité de redéfinir ces limites verticales
en fonction des modifications des FLAS ou des changements prévisibles dans les profils
verticaux des grands courants de trafic auxquels pourrait donner lieu I’instauration du
RVSM.

Outre la nécessité de ménager un minimum de séparation verticale de 300 m (1000
ft) entre les aéronefs homologués RVSM opérant dans I’espace aérien RVSM, les Etats
doivent veiller & ce que les limites verticales des secteurs de contrble dans les CCR
facilitent également ’application d’un minimum de séparation verticale de 600 m (2 000
ft) entre :

- les aéronefs d’Etat non homologués RVSM et tout autre aéronef opérant dans
I’espace aérien RVSM ;

- tous les vols en formation d’aéronefs d’Etat et tout autre aéronef opérant dans
I’espace aérien RVSM ;

- les aéronefs civils non homologués RVSM et tout autre aéronef opérant dans
I’espace aérien RVSM ot s’ont effectuées des tiches de transition.

Il conviendrait également de tenir compte de I’incidence qu’aura sur la charge de
travail de coordination ATC la nécessité d’assurer un minimum de séparation verticale de
600 m (2000 ft), pour les aéronefs opérant 4 des niveaux situés immédiatement au-dessus
ou au-dessous des limites verticales des secteurs dans I’espace aérien RVSM.

Dans les secteurs verticalement adjacents, les contrdleurs devront étre informés, en
permanence, grice a une coordination, de ia présence d’aéronefs opérant a des niveaux de
vol situés immédiatement au-dessus ou au-dessous de la limite verticale d’un secteur, afin
de faciliter la mise en place du minimum de séparation verticale requis.

Du fait de la mise en oeuvre du RVSM, les niveaux de croisiére situés dans la bande
d’altitude comprise entre les FL 290 et 410 inclus, qui étaient les limites verticales des
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secteurs avant la mise en oeuvre du RVSM, deviendront des niveaux de croisiére a
attribuer.

En conséquence, les CCR devront désigner des limites verticales de secteur
fondées sur des intervalles de 500 ft entre deux niveaux de croisiére attribuables.

Exemple :

¢ Avant la mise en oeuvre du RVSM, limite supérieure du secteur : FL 300

e Aprés la mise en oeuvre du RVSM, limite supérieure du secteur : FL 295

Les Lettres d'accord doivent étre remodelées, le cas échéant, pour tenir compte de
toute modification de limite des secteurs.

V-7-4 Options de gestion de la circulation aérienne applicables i I’espace
aérien de transition RVSM

Les Etats situés 4 la périphérie de I'espace aérien RVSM AFI, sont confrontés 2
des tiches ATC supplémentaires par rapport aux Etats situés a ’intérieur de ’espace

acérien RVSM dont la zone de responsabilité n’inclut pas I’espace aérien de transition
RVSM.

Les états responsables de I’espace aérien de transition RVSM pourraient souhaiter
évaluer le surcroit de charge de travail auquel devront faire face les contrdleurs sur les
routes ATS bidirectionnelles trés fréquentées qui franchissent la limite RVSM/non
RVSM.

Les contréleurs devront ajuster les niveaux de croisiére des aéronefs opérant de
P’espace aérien RVSM vers 1’espace aérien non RVSM adjacent, et vice versa, les niveaux
de croisi¢re applicables dans I’espace aérien RVSM étant différents des niveaux
applicables dans I’espace aérien non RVSM adjacent.

De pius, lorsque I’espace aérien non RVSM est adjacent a I’espace aérien RVSM et
se situe & l'est de celui-ci, le fait que les FL 310, 350 et 390 sont des niveaux de croisiére
est-ouest dans I’espace non RVSM et ouest-est dans I’espace RVSM AFI doit étre
considéré comme un aspect critique pour la sécurité,
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FigureV-3: Les aéronefs opérant depuis ’espace aérien non RVSM adjacent au FL 350
vers Iouest sont établis au FL 340 ou FL 360 dans ’espace aérien de transition RVSM.
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FigureV-4: Les aéronefs opérant dans I’espace aérien de transition RVSM au FL 350
versl’est sont établis au FL. 330 ou FL 370 avant la limite avec ’espace aérien non RVSM
adjacent.
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Les CCR effectuant des taches de transition RVSM devraient considérer les options

suivantes :
» routes ATS unidirectionnelles avec espacement latéral ;
» systéme(s) d’attribution des niveaux de vol.

V-7-5 Routes ATS unidirectionnelles avec espacement latéral

Les Etats dont la zone de responsabilité comprend I’espace aérien de transition
RVSM pourraient envisager la mise en oeuvre de route es unidirectionnelles ATS avec
espacement latéral, afin de faciliter le transfert des aéronefs opérant de 1’espace aérien
RVSM vers I’espace aérien non RVSM adjacent, et vice versa, si les niveaux de trafic
et/ou la complexité des tiches de transition RVSM le justifient.

Cette mise en oeuvre pourrait soit étre transfrontaliére, aprés coordination avec les
Etats non RVSM adjacents, soit étre effectuée dans la FIR d’un Etat individuel.
Des routes ATS unidirectionnelles avec espacement latéral sont illustrées ci-dessous :

Espace de transition RVSM Espace non RVSM

! Rowe ATS umduscthionnelle

Rowute ATS
unidiretonneln pour b
tralic auesal #at
uninusmeot '

Hort da zote NUSLY -

I Levete = FIR ]

|

FigureV-5: Route ATS unidirectionnelles avec espacement latéral entre I’espace aérien
de transition RVSM et I’espace aérien non RVSM adjacent.
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FigureV-6: Route ATS unidirectionnelles avec espacement latéral dans I’espace aérien
de transition RVSM.
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FigureV-7: Trongon de route unidirectionnelle avec espacement latéral sur une route
ATS bidirectionnelle dans I’espace de transition RVSM.
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V-7-6 Systémes d’attribution des niveaux de vol (FLAS)

Dans les cas ol une alternative et/ou un complément 2 la structure de routes ATS
unidirectionnelles, avec espacement latéral, pourraient étre requis, il convient d’envisager
Papplication d’un Systéme d’attribution des niveaux de vol (FLAS).

Un FLAS est un systéme en caractére duquel des niveaux de vol spécifiques sont
appliqués a des trongons spécifiques sur le réseau de routes ATS.
L’organisation de I’utilisation et de la non-utilisation des niveaux de vol sur des trongons
de routes spécifiques, permet de prévenir des conflits de trafic potentiels.

L’instauration du RVSM nécessite que les CCR réexaminent et, au besoin,
révisent les FLAS existants, en tenant compte des niveaux de croisiére supplémentaires
disponibles.

De plus, les CCR responsables de I’espace aérien de transition RVSM adjacent
Pespace non RVSM devraient prendre en considération les différences de niveaux de
croisiére appropriés au sens du vol entre ’espace aérien RVSM et I’espace aérien non
RVSM.

Les CCR devraient également déterminer s’il est nécessaire ou non de développer
de nouveaux FLLAS et de les mettre en oeuvre,
Dans les cas appropri€s, il est recommandé que des solutions stratégiques soient élaborées
afin de définir le moment ot il convient d’interrompre I’ utilisation des FL 310, 350 et 390
comme niveaux de croisiére ouest-est.

Il convient de prendre en compte les deux scénarios de trafic 3 ces niveaux de vol
(en direction opposée et traversier).

Toute solution stratégique agréée devrait figurer dans les Lettres d’accord entre
centres et/ou dans les Systémes d’attribution des niveaux de vol, suivant le cas.
L’interruption de 1’utilisation des FL 310, 350, et 390 comme niveaux de croisiére ovest-
est est illustrée ci-dessous :
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FigureV-8: FLAS représentant I’interruption de I’utilisation des FL 310, 350, et 390
pour les vols ouest-est dans une partie de I’espace aérien de transition RVSM.
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FigureV-9: Aéronefs évoluant en direction opposée au FL 310. Le FLAS interrompt le
FL 310 pour le vol ouest-est dans une partie de I’espace aérien de transition RVSM.
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V-7-7 Lettres d’accord entre centres

Préalablement 4 Pinstauration du RVSM AFI, les CCR devraient réviser leurs
Lettres d’accord entre centres, dans I’optique d’en actualiser le contenu en tenant compte
des modifications inhérentes au RVSM, le cas échéant.

I convient que les CCR envisagent d’intégrer un "FLAS d'urgence" dans leurs
Lettres d’accord entre centres. Ce FLAS pourrait étre appliqué lorsque les conditions
météorologiques nécessitent la suspension du minimum réduit de séparation verticale de
300 m (1 000 ft) dans I’espace aérien RVSM.

De cette maniére, il sera plus facile de coordonner des niveaux adaptés au transfert
des vols nécessitant un minimum de séparation verticale de 600 m (2 000 ft), en
provenance des CCR adjacents.

De plus, les CCR devraient voir s’il est nécessaire d’augmenter le(s) paramétre(s)
de préavis, pour la transmission de messages d'estimée concernant les aéronefs non
homologués RVSM qui ont 'intention d’opérer en espace aérien RVSM, afin de faciliter
la planification de I'intégration de ce trafic avec un minimum de séparation verticale de
600 m (2 000 ft).

Les CCR devraient également envisager I’inclusion de procédures précises de
coordination liées au RVSM dans les Lettres d’accord entre eux-mémes et les CCR
adjacents qui disposent de systémes de traitement de plans de vols différents, afin que le
statut dhomologation RVSM de chaque aéronef soit communiqué avec précision.

V-7-8 Systéme embarqué d’anti-abordage (ACAS)

Les dispositions du Doc. 7030/4 de I’OACL, Procédures complémentaires
régionales pour la Région Afrique-Océan Indien (AFT), Chapitre 13, intitulé : "Utilisation
du systtme embarqué d'anti-abordage (ACAS)", rendent obligatoires I'emport et
l'utilisation de 'ACAS II dans Ia Région AFI, par tous les aéronefs répondant a la
description ci-dessous, 4 compter du ler janvier 2000 : « Tous les aéronefs civils a voilure
fixe équipés de turbomachines et d’une masse maximale au décollage supérieure a 15 000
kg ou ayant une capacité maximale certifiée de plus de 30 passagers ».

A noter que le TCAS I, Version 6.04A (ou antérieure), n’est pas conforme aux
SARP ACAS de I’OACI et que, dans ces conditions, le TCAS Il devra étre mis au niveau
de la Version7.

Les modéles TCAS II, Version 6.04A (ou antérieure), qui générent les Avis de
circulation (TA) et les Avis de résolution de conflit (RA), ont été congus pour un
environnement d’exploitation dans lequel un minimum de séparation verticale de 600 m
(2000 ft) est appliqué au-dessus du FL 290,

L’analyse des performances du TCAS II, Version 6.04A (ou antéricure) a révélé
que, en milieu RVSM, ce modéle générerait un grand nombre d’Avis de circulation (TA)
et de résolution (RA) parasites.
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Le TCAS Ii, Version 7, comporte des modifications visant a tenir compte de
questions opérationnelles telles que la compatibilité de fonctionnement en environnement
RVSM.

Il importe que I'utilisation du TCAS II, Version 7, s¢ généralise avant la mise en
oeuvre du RVSM en Région AFI.

La mise en oeuvre du RVSM en Région AFI tient diment compte des
performances opérationnelles de 'ACAS II. L’obligation d’emport et d’exploitation en
Région AFI de I’ACAS 1, conformément aux Normes et pratiques recommandées
(SARP) de I’OACI, est un préalable a la mise en oeuvre du RVSM.
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CONCLUSION GENERALE

- gt

L’objectif de notre travail est de déterminer les différents avantages de
I"application du RVSM, qui sont :

En premier licu, la création de six niveaux de vol supplémentaires qui augmentera
de fagon générale la sécurité et I’efficacité de la gestion de I’espace aérien, qui permet de
répondre aux nouveaux impératifs opérationnels, en améliorant ainsi la ponctualité et
diminuant les retards sur les grandes routes aériennes.

Deuxiémement, Réduit la consommation du fuel entre —1,6% et —2,3%, ce qui se
traduit par des économies pour les transporteurs aériens, et pour ’environnement par la
réduction de 1 4 2% des émissions d’oxyde d’azote et de dioxyde de carbone donc une
diminution de la pollution causée par les émissions des moteurs d’aviation.

En outre, L’analyse coiits et des avantages de |’application de la norme RVSM
montre une réduction de 0.5 4 1 % des coiits de carburant, soit une économie annuelle
d’environ de 8 millions de dollars US pour les aéronefs utilisant cet espace aérien.

En Europe, le RVSM devrait permettre aux transporteurs aériens d’économiser
prés de 60 millions d’euros par an.

De I’autre coté, les avantages pour les controleurs sont :
» Diminuer la charge de travail des contrdleurs aériens ;
» Offrir des possibilités pour augmenter la capacité du trafic aérien en-route ;
» Réduire les conflits de trafic, en particulier aux principaux noeuds d'intersection ;
» Permettre aux controleurs aériens de gérer plus efficacement le trafic et d'accorder
plus de demandes pour des niveaux de vols optimaux.

Finalement, d’aprés le croissement du développement technologique et du trafic
aérien on peut avoir une autre réduction de séparation verticale aprés quelque dizaines
d’année, il y a aussi d’autre solutions créer par les constructeurs comme par exemple
augmenter la capacité des avions comme 1’ A380.

Etude d’application de la norme RVSM dans la région AFT page : 85




BIBLIOGRAPHIE

[1] Les cours de circulation aériennes (3 année ingénieurs DAB 2003-2004).M" SACI.
[2] Document 9574: manuel RVSM, premiére édition — 1992,

[3] Document de ’OACI : Eléments Indicatifs sur la Mise en oeuvre et I’Application
d’un Minimum Vertical de 300 m (1000 ft).

[4] Document 9536 de I'OACI, Groupe d’Experts sur le Concept Général de
Séparation (RGCSP).

[5] Document 7030/4 de POACI, Procédures Complémentaires Régionales,quatriéme
edition. 1987

[6] Document 4444 de ’OACI Procédures réglementaires prescrites pour le cas de
défaillance du mode C en vol. freiziéme édition 1996

{7] Document 7030/4 African Indian Ocean , octobre 2005.



	img11042021_0001.pdf (p.1)
	img11042021_0002.pdf (p.2-28)
	img11042021_0003.pdf (p.29-51)
	img11042021_0004.pdf (p.52)
	img11042021_0005.pdf (p.53-54)
	img11042021_0006.pdf (p.55-82)
	img11042021_0007.pdf (p.83-106)
	img11042021_0008.pdf (p.107)

