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Point 9
GT « Pyrénées » : avancement des travaux

1. Suites données au précédent CTP

Suite au dernier CTP DSNA l'organisme Pyrénéesoguant les services de circulation aérienne et de
maintenance de Pau/Pyrénées et de Tarbes/Lourd&séieg a été créé aff fanvier 2009 par décision
DSNA/D/ N° 08 1321.

Tous les personnels ont été reclassés par arnésécdorganisme du groupe C, les personnels deeBeaunt
attachés au SNA/sud-ouest, ceux de Tarbes au StlA/su

Un chef d’'organisme placé sous I'autorité du deacides opérations a été nomme et a pris sesdancti

Les AVE correspondant au chef de subdivision cémted de chef de subdivision qualité de serviceisiés
ont été ouverts a Pau, ceux de chef de subdivisgiruction, et de chef de maintenance a Tarbes da
souci d’équilibre. Des postes d’assistants onteggaht été ouverts de maniere croisée.

Sur le plan technique les mesures suivantes onmé&eés en ceuvre au 05/01/2009 conformément aux
conclusions du GT validées en CTP DSNA :

— reprise des mises en route par le Chef de toundel&rsque nécessaire,

transferts en fréquence au plus t6t, sitot dégagéut conflit,
— procédure de coordination Tarbes/Pau pour le teafidépart de LFBT,
— coordination LFBP/LFBT pour permettre a Pau derdéfa meilleure stratégie,

— association « clairance limite » TBO et HAP révisalfonction de I'heure prévue du décollage
Oppose,

— formatage du message d’annonce téléphonique «ésstiépart de Tarbes ».

Un bilan complet de ces mesures sera fait ultériaant, mais les premieres remontées ont été jugées
positives par le GT.

Concernant les autres mesures décidées lors diDSNA de décembre, il est & noter que :

— le nouvel indicatif LMB est retenu pour le VOR TAM section radionavigation du SNA-Sud mettra
en ceuvre cette modification),

— IRMA 2000 est en service a Tarbes, depuis le ddbuimois de février, avec un paramétrage des
couleurs harmonisé avec celui de Pau.

— le point relatif & la gestion des zones LF R 44 ssaminé au prochain CRG/SO

2. Etudes en cours

2.1. Bilan du sous-groupe « Procédures / Espaces / Méshw

Les travaux du sous-groupe ont porté sur I'étudelalex projets (projet A, projet B) dont la compaoai
avantages/inconvénients a été faite au regardrdeérses suivants :

— qualité de linterface avec le CRNA-SO (cohérenceréseau SID/STAR avec le réseau supérieur,
respect des transferts tacites, simplificationrdéthodes de travail),

— compatibilité avec les approches civiles et mil@gaiadjacentes (Toulouse, Mt de Marsan),

— optimisation de la gestion des vols sous le FLIg&irhisation de la possibilité de guidage radar,
diminution des croisements et interférences, amalans des séparations stratégiques, gestion du
contre QFU de Tarbes, gestion des attentes, des, ARmpatibilité avec les autres activités,
conformité PANS/OPS, pilotabilité des procédurey.....
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Aprés analyse de ces deux projets, au regard @désesrsusmentionnés, le sous-groupe s’est pronemcé
faveur du projet A, pour lequel :

— linterface vis-a-vis du CRNA-SO satisfait les cates,

— I'espace de régulation radar offre davantage dplesse pour la gestion des croisements/interfésence
gue dans le cas d'instructions reposant sur leertste pentes de montée et taux de descente gteci e
d’'autant plus vrai que I'on a affaire a des appsuaaix performances différentes et que I'on conpte
bon nombre de transits dans la tranche 5000 ftlAB),

— ily acréation d’'une procédure d’'arrivée Pau ttant dégagée des départs LFBT

— la gestion du contre QFU a Tarbes est facilitédgdeplacement vers I'Est de I'attente TBO etlpar
possibilité de résoudre le conflit potentiel enlisdint le départ TAN 5N et un guidage radar a
I'arrivée,

— les procédures envisagées respectent le principegifatoire a I'Est et proposent une interceptien

'ILS 31 de Pau plus facilement « pilotable » quensl le cas du projet B, lequel généralise une
procédure d’intégration vers I'lLS de Pau aujouudd’hon satisfaisante.

Concernant le traitement du contre QFU, qui rew&t importance particuliere pour la desserte dedjaert

de Tarbes-Lourdes-Pyrénées, notamment lors desigr@&vénements amenant un trafic important, une
solution est proposée qui consiste en I'adoptiamdiming basé sur I'neure H de décollage de Tarbes
sous-groupe a jugé cette solution garante d’effiéaméme si les contréleurs SOL et APP ne sonspasin
méme site.

Concernant I'organisation de I'approche, le soumipe s’est prononcé en faveur d'un secteur d'apyroc
unique, seule garant selon lui d'efficacité opératelle et de simplification des méthodes de ttaaaic,
globalement, une diminution importante des coot@na. Il a considéré en effet qu'une sectorisabarée
sur un secteur dégroupable a Tarbes, du type deuseactuel, ne ferait que reconduire les défauts d
systéme actuel et qu'il convenait de faire vivraligpositif pour pouvoir alors dégager la soluti@mieux
adaptée.

Le sous-groupe précise que I'approche unique reg®ypouvait étre mise en ceuvre avec le systémel actu
de trajectoires et des méthodes de travail adaptéesttente de la publication du futur réseau. pheeniere
action possible consisterait toutefois a publigrssattendre la STAR passant par la verticale dil 82ule
Tarbes.

Commentaires du GT

Le GT a validé dans les grandes lignes les orientstdu sous groupe procédures, espaces et
méthodes. Mais des doutes ont été exprimés pairemeprésentants sur la diminution effective du

nombre des coordinations a Tarbes, dans le cas skateur regroupé a Pau, bon nombre de
coordinations étant déplacées a I'interface APP/TWR

La CFTC et la CFDT en particulier ont demandé devpo tester sur simulateur le projet A par fort
trafic a Tarbes et que le scénario d’'une approcRaw avec un secteur dégroupable a Tarbes soit
étudié de facon plus approfondie.

La DO a rappelé que les études ont montré quealgotent, le volume des coordinations devrait
diminuer et ceci de fagon plus importante danspidiése d’une approche regroupée a Pau que dans
celle d'un secteur dégroupable a Tarbes. Elle aelépégalement que les séquences ARR/DEP
nécessitaient une gestion fine dans moins de 1@%cake seulement et la méthode de travail pourrait
consister a donner systématiquement au départdeT8N 5N. La possibilité de donner, en cas de
passage anticipé a I'lAF, un guidage radar & Vawgi constitueraient par ailleurs une boucle de
rattrapage supplémentaire, sachant que le vertimoeutie TBO est conserve.

Concernant le « timing » par rapport a I'heure IH été admis que celui ci pourrait étre affinécave
I'expérience pour favoriser la capacité de gedtiorrontre-QFU de Tarbes.

Concernant la sectorisation a terme en fonctiohédelution du trafic (INI/ITM, TMAL/TMAZ2, ...),

celle ci a été évoquée mais il n'a pas été posdibleonclure au sein du sous-groupe. Il est plauss
mentionné qu’en cas de besoins ponctuels, il egissepossibilités de déléguer des niveaux a Tarbes
pour couvrir ces situations particuliéres.
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Préconisations du président du GT

Suite a ces échanges le président du GT, E. Bruagaoposeé de valider les conclusions du sous-
groupe et de retenir le projet A, tout en proposi#mtl’affiner sur certains points (notamment, la
référence H prise en compte pour le contre QFlnes’interrogeant sur I'intérét d’'une simulation,
sans en faire un préalable a la poursuite desuxrava

Il a également proposé de mettre rapidement enexdavprocédure d’arrivée LFBP passant a la
verticale du seuil 02 de Tarbes.

Il a enfin noté que si le principe du secteur drappe regroupé pouvait étre retenu au vu des
conclusions du sous-groupe, il restait encore icarfgoints a finaliser quant aux méthodes de travai
puis, & plus long terme, I'évolution de la sectatitn.

Etude complémentaire émanant de Tarbes

2.2.

La CA de Tarbes a relayé une étude complémentgiggremment réalisée par des mathématiciens de
'université Paul Sabatier de Toulouse, entre lpacdaé du dispositif actuel TBO et du nouveau
dispositif NARAK. Outre le fait que cette étudest'daite en dehors du GT et de ses sous-groupes et
sans coordination avec celui-ci, la méthode uslipbur cette comparaison n'a été ni présentée ni
validée. Elle semble présenter des biais importamasgamment car elle ne tient aucun compte des
bénéfices que I'on peut attendre du guidage rdtiette étude qui apporte donc plus de confusion que
de clarté n'a pas été retenue par la directiongpEsations comme pouvant apporter des éléments
d’analyse pertinents.

Bilan du sous-groupe « Qualifications croisées »

Le sous-groupe a rappelé les principes retenusladarmation des contréleurs a la future orgaiosat

acquisition a terme, pour tous les contrdleurshe’mention APS commune et des mentions ADI des
deux terrains,

lancement concomitant des formations a Pau etl@e$ar

au démarrage de I'approche commune, I'extension, AH®&nsemble de la TMA, des contrdleurs du
terrain d’implantation de I'’Approche commune ne poemdra pas obligatoirement I'acquisition de la
mention ADI du terrain conjoint,

les mentions ADI et APS du terrain conjoint sonintenues pendant la période de transition (objectif
de permettre le renouvellement de qualification).

Sur la base de ces principes, le sous-groupeatteshé a définir un calendrier, avec différenfgsons pour
démarrer I'approche commune le plus rapidementilpless

L’exercice a pris en compte I'hypothese d’'une imdion du secteur d’approche commun a Pau et des
temps de formation estimés sur la base des tempsnaale formation observés sur les deux aérodrdraes.
formation proposée repose pour partie sur la fdomatn position mais s’appuie aussi sur I'utilieatide
I'outil SCANRAD dont doit étre doté I'organisme Ryrées.

Dans le cadre des travaux du sous-groupe plugbeimss ont été évoqués dont :

la nécessité d’obtenir I'accord de la DSAC en @élal au démarrage du processus de formation,

I'hypothese d’'une mise en place au sein de I'oggani Pyrénées d'un outil SCANRAD et de son
environnement pour I'été 2009,

'adoption d’un calendrier prévisionnel de formatipour 'ensemble des contrbleurs de I'organisme
Pyrénées,

les questions de rémunérations pendant la périodespondant au processus de qualification (entre
premiers et derniers qualifiés, entre les PCAPP/@DIEs volontaires pour les postes d’encadrement,
pour les éléves en formation).
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Commentaires du GT

Les membres se sont prononcés globalement en falesurecommandations du sous groupe en
soulignant I'effort de formation que cela représénia nécessité de gérer une phase de trangtion
l'intérét de pouvoir disposer au plus vite de lIb8CANRAD.

Sur la phase transitoire par contre certaines gerees sont apparues sur la nécessité ou pas de
disposer des deux ADI avant de constituer 'appeagdmmune.

Préconisations du président du GT

Le Président du GT a donc confirmé I'objectif d’upgalification commune pour tous (APS Pyrénées
et ADIs Tarbes et Pau).

Il a noté que les hypothéses restaient a affiner pe qui concernait les temps de formation.

Il a considéré que le travail fait en prenant l'bdgpse d'une approche commune a Pau était
transposable au cas de Tarbes et que le démap@agepouvoir opérer une approche commune, devait
impliqguer un minimum de mixité Palois/Tarbais.

Il a demandé au sous-groupe, en liaison avec l&s3H et SO) et le Chef de I'organisme Pyrénées

d’approfondir I'étude des mesures transitoiresstcé& dire sans forcément acquérir dans un premier
temps les ADI des deux terrains) pouvant accélé¥eprocessus sans pénaliser les contrdleurs
actuellement en formation. Il a souhaité que puidse définie une premiere étape de mise en ceuvre
effective de I'approche Pyrénées (quelle formatsur, quelles positions, combien d’agents, quel tour

de service, ...).

Il a demandé enfin qu'une coordination soit engaggédement avec la DSAC d’une part et SDRH
d’autre part, pour apporter des réponses aux qQuSSosEes.

3. Localisation des différentes composantes de I'org&ame Pyrénées.

Avis des organisations syndicales.

Pour la CGT, tous les éléments utiles a la décisamt disponibles dans les études déja réalisées et
convient de ne plus tarder pour décider notammefitrdplantation du secteur d’'approche a Pau.

Pour le SNCTA, l'idée d'avoir I'approche a Tarbeéeat pas justifiée et seule une décision politique
peut permettre d’avancer dans ce dossier.

La CFDT et la CFTC ont demandé que soit approftemdcénario envisageant le cas d’une approche
unique a Pau et un secteur dégroupable a Tarbeg@r les pointes de fort trafic & Tarbes.

Le SNNA FO a mis en exergue I'argument du nouvdaa technique a Pau qui justifie pour lui une
localisation de I'approche a Pau.

S’agissant des subdivisions, pour FO et le SNCTé/Raserait préférable d’avoir un regroupement
des subdivisions contrdle et instruction et unalisation de SCANRAD sur le lieu de I'approche. La
CGT, privilégie également plus volontiers SCANRAOg@subdivision sur le lieu de I'approche. Pour
la CFDT, le principe d’équité doit étre respectélest subdivisons réparties donc sur les deux
localisations sachant que I'on peut envisager en@ine mobilité a terme pour I'outil SCANRAD. Le
SNCTA/Tarbes est favorable a la localisation desdddivision instruction a Tarbes et celle des
subdivisions contrdle et QS a Pau. La CFTC n’ paaité prendre position a ce stade sur ce point.

Préconisations du président du GT

Le Président a proposé d’approfondir la questiofadecalisation de I'approche au niveau de la DO
(voir annexe) afin d’étre en mesure de prendreddnision au CTP DSNA du 7 avril 2009.

Il a rappelé gu'il existait un lien fort entre Isgbdivisions contréle et qualité de service et psgpgue

les chefs de subdivisions soient a Pau avec urstasside subdivision contrble a Tarbes.
L’emplacement de SCANRAD (dont l'installation estnd décidée) devrait étre plus indifférent dans
la logique Pyrénées. De surcroit, I'implantation ckntre de formation a Tarbes participe d'une
volonté d’équilibre indissociable de I'organismeréhées. Il a donc proposé que la subdivision
instruction (avec SCANRAD) et la maintenance s@isde a Tarbes avec un assistant instruction a
Pau.
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4. Echanges avec les élus locaux, les propriétairesgastionnaires des aéroports.

Des échanges de courriers ont eu lieu entre leeatu Secrétaire d’Etat aux Transports et les éduBau

sur la création de I'organisme Pyrénées. Des rdrepront par ailleurs eu lieu entre la DSNA et les
gestionnaires de Pau-Pyrénées et de Tarbes-LoBxadénées, ainsi qu'avec des €lus de la région, en
relation avec les Préfets et les DSAC des deuxnégi

La création de l'organisme Pyrénées a été bienupepar tous les acteurs. Les élus et le nouveau
gestionnaire de Tarbes-Lourdes-Pyrénées contireependant de s’inquiéter de I'évolution technique d
dossier et ont demandé d’apporter la preuve quadeseaux développements prévus ne se feraierdipas
détriment de la plate-forme tarbaise, notammens Ides grands évenements apportant une forte
concentration de trafic.

5. Avis du CTP

Le CTP DSNA est invité a se prononcer sur les taigons du GT Pyrénées et les préconisations de son
Président quant a la suite des travaux et a I'éaolinterne de I'organisme Pyrénées.
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Annexe

Analyse complémentaire de la direction des opératio ns
sur le nouveau dispositif de la circulation aérienn e
projeté au sein de I'organisme Pyrénées

L'objectif de cette analyse complémentaire effeetada demande du président du GT Pyrénées estudan
premier temps, de rappeler les limites du disdoddi circulation aérienne actuel de Pau-Pyrénéate et
Tarbes-Lourdes-Pyrénées puis, dans un second telagmésenter les avantages d’un nouveau dispositif
fondé sur un secteur d'approche unigue et sur wveau réseau de trajectoires. Enfin, de fournir une
analyse de la performance de ce secteur uniquerdelpe en regard du choix de sa localisation.

1. Le systeme actuel et ses limites

Les terrains de Pau et de Tarbes sont principaleradenentés par des vols en provenance du Nord-Est
(67 205 mouvements équivalents & Pau en 2008, 11L& 3arbes). Ces vols sont livrés par le CRNA/SS pu
répartis entre les deux terrains par I'approchectlice, actuellement localisée a Pau. Tarbes geee
portion d’espace d’environ 30NM x 35 NM, entre ¢ at 4500ft.

Du fait de I'imbrication des trajectoires et de dartition des espaces, ce systeme présente desslimi
structurelles :

— L’amélioration constante de la sécurité est limjpée la charge de coordination a I'interface eRae
et Tarbes, en particulier en situation de trafiargh, dans le cadre d’'une patrtition de I'espaciemér
disponible pour les services d’approche des derodagmes.

— La capacité de I'approche de Pau, qui alimentaléas terrains, est limitée par ces coordinations et
par la difficulté pour les contrdleurs d'assurectdérence globale dans le séquencement des arrivée
et des départs de Tarbes et de Pau.

— La partition des espaces délégués respectivemantieux approches ne permet pas une utilisation
satisfaisante du guidage radar, notamment poure§adiors que c’est un élément constitutif essentie
pour la gestion d'une approche sire et capacitive.

— Cette partition des espaces impose de plus desaauns fortes pour les opérateurs aériens en raatié
d’optimisation des trajectoires, en particulier ptas arrivées de Pau et pour les départs de Tarbes

2. Le secteur d’approche regroupé et le nouveau réseale trajectoires

Ayant identifié les facteurs limitatifs du dispdfsactuel, un groupe de travail associant des égparbais et
palois a élaboré plusieurs scénarios d’évolutiomédeau de route, parmi ceux-ci un consensusdégsigé
pour un scénario (dit « scénario A ») qui appdeajtlus performant. Ce scénario A repose sur urvesu
réseau de trajectoires (cf. Annexe cartographigu@st tout a fait adapté a la mise en ceuvre dotesr
d’approche regroupé.

Une gestion de I'approche par un méme secteurtparaiffet souhaitable car garant :
— d’'une meilleure sécurité grace a une gestion sfiédpldu trafic par une méme entité,

— d’une meilleure capacité de I'ensemble de la zdappitoche grace a une gestion plus cohérente des
flux arrivées et départs,

— d’une optimisation des trajectoires avec la pobtlde lisser les profils de montées et de dessent

Les bénéfices attendus par le nouveau réseau répmsgela mise en ceuvre par les contrbleurs duageid
radar a I'échelle de I'ensemble de la zone d’appeoen libérant un vaste espace au centre de la GMA
facilite le croisement des arrivées et des dépatrtsend plus flexible la gestion des profils de.vol
L'alimentation de cet espace de régulation radeffextue a I'Ouest par ARBUS et a I'Est par TARAK.
C'est de ces structures d'attente communes que telibles procédures d’approche vers les deux
plateformes.

Ce dispositif prend en compte les spécificitts mepde chaque plateforme avec, par exemple, la
conservation de l'attente TBO, utilisée pour lesddes des entrainements locaux a Tarbes-Lourdes-
Pyrénées. De méme, les méthodes de travail assaci@emise en place d'un tel dispositif ont étasges
avec l'objectif constant d’amélioration de la sétéuet de la capacité pour les deux aérodromes.
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Les principaux bénéfices attendus sont les suivants

— L’éloignement des attentes, combiné avec l'utigatdu SID TANS5SN, doit permettre une
simplification de la méthode de gestion du contfeJCA Tarbes ainsi que la mise en place d'une
boucle de rattrapage de 3 minutes en cas d'impilévsécurité et la capacité du dispositif en seront
donc améliorées.

— La cadence doit pouvoir étre optimisée par I'uiisn du guidage radar dans la zone centrale, ice qu
devrait rendre le dispositif plus sOr et plus seulgrsque la demande est forte. Le maintien des
minima de séparation s’effectuera alors avec urimuim de coordinations a l'interface entre Pau et
Tarbes.

— La suppression des contraintes de niveau de val lpsudéparts de Tarbes-Lourdes-Pyrénées et les
arrivées de Pau-Pyrénées doit éviter les miseskeer pgénératrices de bruit par la variation bugsq
des régimes moteur et contribuer a la sécuritéededmble du dispositif.

Par ailleurs ce dispositif sera mis en ceuvre gacdatréleurs de I'organisme Pyrénées (paloisrbais) qui
auront acquis des qualifications croisées au senl'arganisme unique Pyrénées. Cette mixité des
contréleurs d'origine paloise ou tarbaise devrdie é&ource d'un partage fructueux des expertises et
d’amélioration du service rendu, rendant les éwohst futures encore plus performantes.

3. Performance du secteur unique d’approche du point @ vue du choix de sa localisation

La performance globale du dispositif est foncti@nla performance de la fonction Approche, de cddle
fonctions Tour de Tarbes et de Pau, ainsi que dubn® et de l'efficacité des coordinations entre les
fonctions Approche et Tour.

Un examen des coordinations entre Tour et Apprackie effectué sous les deux hypotheses de |daatisa

Seule l'implantation de la fonction Approche a FRuénées semble permettre de garantir réellement un
performance optimale pour l'alimentation des deawdins. En effet, la charge de coordination pour
I'Approche serait environ six fois moins importargeelle était localisée a Pau plutét qu'a Tarlb@s.
chiffre, qui prend bien évidemment en compte lecgpé#é du contre QFU a Tarbes, s’explique patrés
grande variété d’activités interférentes a proxénde Pau : parachutages, activités militaires dyléres,
voltige, etc.

Or Iimpact de la charge de coordination sur lafgrenance de I'Approche est sensible. En effet, glés
'on diminue la charge de coordination, le contodl@st plus & méme de reporter son attention sur le
aéronefs qu’il a en compte en vue de maintenirségsarations et d’optimiser les trajectoires. Ddaig
placer I'approche a Pau devrait la rendre plusopevdinte pour alimenter les deux terrains.

La spécificité liée a la gestion du contre QFU a@b€a doit cependant étre étudiée en détail audasn
groupes de travail afin de s’assurer qu’une loatibs de I'approche a Pau n’est pas défavorablarbeb et
que globalement les deux terrains profitent biescah du gain de capacité apporté par le regroupetesn
secteurs d’approche.

En premier analyse, il ressort que la gestion s gbmplexe du contre QFU se produit pour envir@vb 1
des arrivées a Tarbes, en situation de trafic éhdogsque les heures de départ et d’arrivéesdifiétentes

de moins de 3 minutes. Pour ces 10%, le groupgditxa mis au point une méthode de travail rigmsee

et robuste aux aléas de I'exploitation qui semlaeagtir la capacité nécessaire de I'aérodrome deefa
Lourdes-Pyrénées. Cette méthode consiste a détgdarséquence arrivée / départ en fonction deiéhde
passage a la balise TARAK. Tant que l'arrivée n&s passé TARAK, le départ peut étre autorisé au
décollage. Si l'arrivée passe la balise TARAK auentiécollage de l'autre appareil, le décollageadiau

une fois l'arrivée posée.

L'originalité de cette gestion opérationnelle résidans le maintien d'une position de contréleur
coordonnateur a Tarbes dédiée a I'optimisationedeséquences chargées, en lien étroit avec I'approgi
serait donc localisée a Pau. Ce nouveau disppsitferve donc les modalités de gestion du contte, @f
s'affranchissant des limites actuelles du dispogfparti sur Pau et Tarbes qui auraient limitédapacités
de développement des deux plateformes.

La nouvelle méthode, qui transpose la méthodead@itractuelle au nouveau dispositif, possede de ph

atout majeur dans le sens ou, pour les séqueneeshiargées, une marge de manceuvre de 3 minutes
supplémentaires est disponible. Cette marge patialesorber les aléas de I'exploitation (embarqudrden
passagers plus long que prévu par exemple) et @datgaa sécurité par la possibilité de donnerdgges
radar et/ou départs omnidirectionnels.
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Annexe cartographique
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