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AMDT 12/13  VAC-LFCL 17 OCT 13 

à la demande des usagers,   

Feuillet  APP  

 ATIS par téléphone 

 Radiales/distances à GAI des points DN et DS  

 Position du graphe représentant la trajectoire de départ vers DS 

Feuillet  ATT 

 Nom "Sironis" 

 "Tour Matra" au lieu de "Cheminée Matra" 
 

à la demande de la DSAC, feuillets Consignes particulières 

 ajout d’un sous titre « Dangers à la navigation aérienne » concernant 

l'activité planeurs de Bourg St Bernard, suite à un Airprox  

 clarification du texte des Procédures et consignes particulières 

 libellé du sous-titre PROCEDURES VFR AVIONS RECOMMANDEES en 

PROCEDURES AVIONS 

 ajout PROCEDURES HELICOPTERES 
 

à la demande du CCA, feuillet Informations diverses 

4-Exploitant d’aérodrome : Toulouse Métropole 

15-ACB : ajout des clubs « principaux » (limité à 5 entités par SIA) 
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LES FUTURS AMENDEMENTS à la VAC-LFCL 

Feuillet ATT 

 Vent traversier 34/Etape de base 16 

 

Feuillets Consignes particulières 

Dangers à la circulation aérienne  

 ajout Cisaillement et gradient de vent aux deux QFU 

Procédures et consignes particulières 

 nouvelle clarification du texte PROCEDURES AVIONS et ULM 

 

Feuillet Informations diverses 

 4-Exploitant d’aérodrome : adresse http du site web Toulouse Métropole 

 

NB : 

• pertinence des demandes vérifiée au préalable 

• ne sont pas toutes prises en compte ! 

 

 



Quelques rappels relatifs à LFCL 

Usage des points d’arrêt avant piste par les ULM 

 

Pour rejoindre l’aire de trafic depuis la piste ULM : 
 S’arrêter au point d’arrêt « Golf » 

 Signaler « piste dégagée » 

 Vérifier absence d’aéronef en finale ou engagé sur piste Avions 

 Signaler /obtenir clairance avant de traverser 

Pour le décollage, en période de fort trafic : 
 Quand point d’arrêt piste Avions occupé, préférer l’utilisation de la 

piste ULM 

 Attente au point d’arrêt « Bravo » pour traverser la piste Avions 

parfois longue, davantage pour un décollage de cette piste 

 Alignement sur la 16 Avions peut se faire depuis « Charlie » 



Quelques rappels relatifs à LFCL 

Essais moteurs sur l’aire de trafic 

En période de fort trafic, cette pratique peut faciliter les 

mouvements sur l’aire de manœuvre : pensez-y ! 



Quelques rappels relatifs à LFCL 

Le message ATIS 

Une fiche pour noter les éléments !  

 

 Pour un départ, la seule écoute des paramètres de l’ATIS est 

insuffisante ! 

 Après avoir recueilli et analysé les observations et les prévisions 

météorologiques  les plus récentes (dossier Météo), regardez le ciel !  

Points d’attention : 

 paramètres non délivrés : 

« nuages-T°C/Pt  de rosée » 
(absence de station 

 d’observation météo sur l’AD) 

 le cas échéant, écouter l’ATIS 

de T-Blagnac  

 



FRÉQUENCE ET CRITÈRES DE RENOUVELLEMENT 

DES MESSAGES ATIS (cf. RCA 3 TA 11) 

2.1 Renseignements diffusés sont mis à jour aussitôt qu’un changement 

notable se produit, ce qui sera en particulier le cas pour toute variation 

indiquée des éléments suivants : 

• vent : variation du vent moyen de plus de 30 degrés ou de plus de 5 nœuds ; 

• VIS : franchissement des valeurs limites des conditions VMC telles que 

définies dans le RCA 1 en son chapitre IV ; 

• RVR : franchissement de valeurs définies localement ; 

• temps présent : apparition ou disparition de pluie, neige, grêle, orage ou grain ; 

• pour les couches de nuages bas supérieures à 4 octas (BKN ou OVC), 

franchissement des valeurs 200 Ft, 500 Ft, 1000 Ft et 1500 Ft lorsqu’un 

nombre appréciable de vols est effectué en VFR ; 

• température au sol et température du point de rosée : variation de 1 degré ; 

• QNH et QFE : variation de 1 hPa. 

 Remarque : des valeurs différentes de visibilité ou de base des nuages peuvent 

être prescrites localement (limite VFR spécial par exemple). 

2.2 En outre, et sauf impossibilité, un renouvellement horaire du message 

ATIS est effectué afin de garantir la crédibilité de l’information. 

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/dossier/texteregle/RCA3_TA_011.pdf 
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MESURE ET EVALUATION DU VENT 

 Le vent délivré par TWR ou l’ATIS est mesuré par un anémomètre 

situé sur un mât implanté face au hangar A/C ENAC 

 Les valeurs des paramètres (direction, force et rafales) : 

• sont la valeur moyenne de mesures instantanées, moyenne établie 

sur une période de 2 minutes (y compris pour les rafales). 

• ne sont pas les mesures instantanées 

• d’où la nécessité de toujours observer les manches à air lors du 

décollage et de l’atterrissage ! 

 

 

 



MESURE ET EVALUATION DU VENT 

L’anémomètre sur son mât 

 

 



MESURE ET EVALUATION DU VENT 

 Manches à air en 2 lieux différents et éloignés de 

l’anémomètre, où par situation de vent fort 

l’écoulement de surface est dévié voire perturbé 

(bâtiments, infrastructure, collines, etc.) 

 La manche à air proche de la piste ULM donne 

l’évaluation du vent au sol « la plus juste » ! 

 Direction et force du vent varient de façon 

significative en prenant de la hauteur (cf. vent 

synoptique sur la WINTEM) 



Particularités du PAPI en piste 16 

Vol AD Princess Juliana (Antilles Néerlandaises) - AD St Barthélemy (971). 

Lors de l'approche finale pour la piste 10, une roue du train d'atterrissage 

heurte un photographe placé à proximité du col de la Tourmente. Le pilote 

atterrit normalement.  

Surveillez votre plan d’approche finale ! 



Particularités du PAPI en piste 16 



Caractéristiques d’un PAPI 

Instruction N° 20580 DNA/2A 

du 08 juin 1983 relative à 

l’implantation et à l’installation 

des PAPI et APAPI sur les 

aérodromes 

à LFCL Pente d’approche PAPI 

aux deux QFU : 6.1% 



Caractéristiques du PAPI 

Obstacle en piste 16 : 

portiques et réverbères sur le 

pont  enjambant l’Hers et la 

rocade 

à 500 m du seuil décalé 

(θ0 =2°26’) 

d : longueur totale partie non revêtue avant début piste et 

partie revêtue avant seuil décalé : 235m 

dj: 265 m (500 – 235) ; 

hj : hauteur / surface piste au dessus de l’obstacle : 37 ft 

OCS : Obstacle Clearance Surface/surface de franchissement d’obstacle 



Caractéristiques du PAPI 

hj : 37 ft 

H : hauteur plan PAPI (6,1%) / surface piste à la verticale de l’obstacle : 112 ft 

Marge : 75 ft (112- 37) 

à limite basse (passage à 4 feux rouges) : H : 96 ft Marge : 59 ft (96 – 37) 

Plan PAPI 

θ =3°30’ 

(6,1%) 

 

H 

OCS : Obstacle Clearance 

Surface/surface de franchissement 

d’obstacle 



Particularités du PAPI 

MEHT : Minimum Eye Height at Treshold = HOR + MFS (HOR< 10 ft) 

hauteur où l’œil voit 2 blancs, 2 rouges MEHT souhaitable : 30 ft, minimum : 15 ft 

(20 ft) (10 ft) (10 ft) 

(1) MFS réduite à 5 ft 

minimum si AD 

fréquenté uniquement 

par avions légers  



Particularités du PAPI 

~ 50 m 

~185 m 

MEHT piste 34 : ~ 35 ft 

bonne marge 

MEHT piste16 : ~ 10 ft 

marge faible en cas de cisaillement de 

vent ou de fort gradient 

Intersection  

du plan PAPI (barre PAPI) 

140 m 

MEHT : Minimum Eye Height at Treshold 



Particularités du PAPI en piste 16 

~ 50 m 
Point d’intersection du plan 

PAPI  

(travers « barre de flanc ») 

140 m 

Avec un point d’aboutissement  à ~ 185 m du seuil 16 

Hauteur de l’oeil au seuil 16 : ~ 35 ft 

Point d’aboutissement 

généralement visé 

si point d’aboutissement  à ~ 185 m/Seuil 16 

Feux PAPI  vu par le pilote  

Limite haute 

4 feux blancs si au dessus 

Limite basse 

4 feux rouges si au dessous 



Procédure en cas de panne Radio 

Arrêté du 17 juillet 1992 annexe 1 paragraphe 4.4.1 Procédure applicable aux aéronefs 

en panne radio qui utilisent un aérodrome contrôlé 

RCA3 §6.5.2.1 « Interruption des communications radio dans les conditions 

météorologiques de vol à vue » 

Au départ l’aéronef ne doit pas décoller ! 

A l’arrivée, l’aéronef faisant partie de la circulation d’aérodrome : 

• poursuit sa procédure d’atterrissage conformément à la dernière 

instruction reçue, et continue à émettre aux points caractéristiques. 

• le contrôleur informe régulièrement les autres aéronefs de la position de 

l’aéronef en panne de communications, fournit à ce dernier les 

informations de trafic et arrête les décollages lorsque cet aéronef est 

établi en finale. 

A l’arrivée l’aéronef ne faisant pas partie de la circulation d’aérodrome : 

• ne doit pas s’intégrer dans la circulation d’aérodrome sauf cas d’urgence. 

• dans ce cas, fait une verticale au-dessus de la hauteur du circuit 

d’aérodrome et s’intègre en début de vent arrière. 

Procédure réservée aux usagers basés, pendant et en dehors des 

périodes du service ATS.  

 



Procédure en cas de panne Radio 

Procédure réservée aux usagers basés, à l’arrivée, pendant et 

en dehors des périodes du service ATS.  

• l’aéronef affiche 7600 (si possible), 

• fait une verticale au-dessus de la hauteur du circuit d’aérodrome 

(pour les Ulm on parle du circuit Ulm) et s’intègre en début de 

vent arrière. 

• si possible le contrôleur informe régulièrement les autres aéronefs 

de la position de l’aéronef en panne de communications, fournit à 

ce dernier les informations de trafic et arrête les décollages 

lorsque cet aéronef est établi en finale. 

•  après l’atterrissage le pilote informera par téléphone le service du 

contrôle pendant sa présence. 

• en période d’auto-information le pilote pensera à clôturer son plan 

de vol si tel est le cas. 



Quelques rappels relatifs à LFCL 



Quelques rappels relatifs à LFCL 

Utilisation d’IRMA 

 Le transpondeur doit être en fonctionnement sur  

7000 + ALT dès le roulage, pendant toute l’évolution 

dans la circulation d’aérodrome et jusqu’au retour au 

point de stationnement sur l’aire de trafic 

 Le contrôleur peut anticiper la fourniture aux ACFT en 

contact radio : 

 de l'information de trafic 

 des clairances 

 Les « procédures radio » sont inchangées  

(i.e. messages à échanger entre ACFT et TWR) 



Quelques rappels relatifs à LFCL 

Merci de votre attention 

Des questions ? 


