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Aiguilleur du ciel

Préface .

De nombreuses personnes : médecins, pilotes ,
journalistes , et d'autres , ont fait I'’éloge darl métier ,
comme étant le plus beau du monde .

Pourtant , ne dit-on pas : « qu'il n'y a pas de so
métier ? » .

Tout dépend en fait de la passion avec laguelle on
I'exerce.

Pour ma part , j'ai exercé pendant de tres nombegeus
années un métier auquel je m'étais entierementcoas
au point de finir par m’identifier a lui ; c’estloe
d’'aiguilleur du ciel .

Métier peu connu en fait, dont on ne parle
malheureusement que lors des greves des aigsiltieur
ciel, ou lors de catastrophes aériennes .

Pourtant, notre vocation justement est de fairsogte a
ce que ces catastrophes ne se produisent pas.

C’est donc un métier qui concerne la sauvegardeidss
humaines.
Il faut bien souligner cet impératif.

Si j'en parle aujourd’hui a posteriori, c’est bientendu
pour mieux le faire connaitre au large public ;sreissi
pour « évacuer » quelque peu tant de stress acéumul
durant ces années la .
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Pour cela : je me propose de le décrire a trawess d
moments de jour et de nuit que vivent les aiguiedu
ciel lorsqu’ils sont en service et de retracerdatexte
dans lequel ils évoluent

En d’autres termes : je relate , a travers monqueisc
professionnel , I'histoire du contrbleur aérien édign
depuis quatre décennies .

Pendant ces décennies : 'impératif sécuritaireviés
reposait exclusivement sur sa vigilance et son
professionnalisme .

Comme je me propose aussi d’évoquer certains aspect
la fois humains et matériels inhérents a cettevidéeti

On sait que le secteur des transports est unusecte
stratégique , particulierement le transport aéri®acteur
dans lequel le contréle de la circulation aérieocmupe
une place prépondérante.

A ce sujet , il faut souligner qu’en ce qui con@ern
I'’Algérie, celui-ci n’a été en fait totalement Aganisé
gu’en 1973 .

C’est dire toute sa complexité .

Je suis donc persuadé que le lecteur découvricatién
caché du monde de l'aviation civile .
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Le texte ne contient pas d’intrigues , certes srilaie
faut pas pour autant conclure hativement et dirg q
s’agit la d’'un simple livre technique .

C’est donc volontairement que je ne cite aucutetex
|€gislatif régissant cette profession .

Parce que ce livre ne se veut pas étre un manuel
d’instruction, ni prétendre étre un ouvrage dergifée.

Le récit tient a la fois de la vulgarisation teaduse , de
I'autobiographique , et de I'anecdotique . On netpe
toutefois séparer un de ses aspects des autreqnsam a
son authenticité.

Ce qui en fait un livre inédit .

Pour moi : c’est tout simplement une évocation
rétrospective racontée avec humanité et sponénéit

Néanmoins, il n’en constituerait pas moins un suppo
indéniable pour tout postulant appelé a décowerir
métier . Parce qu'il traite de faits opérationmélsls .

Comme je suis aussi persuadé gu'il intéressera et
de nombreux contrdleurs et pilotes en activité qui
aimeraient connaitre davantage de détails sur nos
conditions effectives de travail au centre de iGdat
régional .

Pour conclure : je n'ignore pas que de nhombreux
ouvrages techniques ont été consacres a ce raétier
travers le monde entier pour traiter d’'une mangus
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approfondie ses différents aspects séparémensigte
bien sur le mot séparément . Mais , aucun de ces
ouvrages cependant, ne traite tous ses aspecis d’
facon aussi globale , comme je le fais ci — apres

Enfin , je tiens & préciser que ce récit est basérs
échange de communications pilotes/contréleurs sans
utilisation du RADAR .
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Comme je le disais donc en préface , ce récit coedes
aiguilleurs du ciel Algériens , puisqu’il s’agit defléter
la réalité ; mais il pourrait tout aussi bien caomes
d’autres aiguilleurs du ciel a travers le mondeeent

D’un autre coté : nous sommes tous des passagers

potentiels . Aussi, lorsqu’'un membre de la famitle un
ami nous demande a l'issue d’'un voyage par avion ,

comment a été justement ce voyage ? Et que nous

répondions : excellent . .. Sans problemes . Etc.

Parmi tous ceux qui ont contribué a rendre ce veyag
agréable , avons-vous pensé aux aiguilleurs diPciel

L’aiguilleur du ciel justement , a pour fonctioradsurer
dans I'espace aérien qui lui est dévolu , la sécetila
régularité des vols en conformité avec la légistati
nationale et internationale établie a cet effet .

Il assume ainsi une tache qui releve de la souvetade
I'Etat .

Cette souveraineté peut s’exercer par l'intermégliai
d’'une entreprise publique , ou par I'intermédialhene
agence privée , comme dans tous les pays qui betrésl
a la convention de Chicago relative a I'aviatiovilei
internationale .
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A ce propos , le passager d’'un avion qui est
confortablement assis dans son fauteuil ; saitra ¢put
moment de son trajet , a travers le monde enlgepijote
est en contact radio avec ces aiguilleurs du ciel ?

lIs sont l'interface indispensable du pilote avesdl .
La presse elle-méme est bien souvent imprécisesemns
informations lorsqu’elle en parle pour rapporter u

accident , ou un accident

Voici quelques titres dont elle fait bien souvesage
pour en parler :

« I'avion a subitement disparu des écrans RADAR ».

Comme si tous les espaces aériens a travers leemond
entier sont contrélés au RADAR .

« L’avion a perdu tout contact avec la tour de cuat».

Comme si I'avion devait rester en permanence avec |
tour de contréle .

Il lui arrive aussi , en voulant étre plus précisg’elle
ne mentionne que le nom du constructeur de I'avion

Comme si ce constructeur n'a fabriqué qu’un sepg ty
d’avion .

Alors que la différence entre un type d’avion metautre
peut étre de plusieurs centaines de passagers .
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Dans le lexique de I'aviation civile , lorsqu’uncaaent
survient entre deux avions en vol : on parle
d’ABORDAGE .

Lorsqu’un accident survient entre deux avions du so
parle de COLLISION .

C’est donc pour mieux faire connaitre ce métiee jgu
me propose de le vulgariser .

Pour commencer ; je pense que les premieres qagstio
gue le lecteur se poserait seraient : comment devie
aiguilleur du ciel ? Ensuite , en quoi consistactement
ce travail ?

Et, qu’est ce qui le rend si stressant ?

Pour répondre a la premiere question :

Il faut tout d’abord obtenir un diplédme de contriiele
la circulation aérienne délivré par une école agutique
agrée par le ministére des transports .

Et, ultérieurement passer les qualifications reegi

Quelles sont les conditions d’acces a cette école ?

Avoir le niveau d’instruction et I'age requis

Etre apte physiquement

Subir une présélection pour évaluer le niveau de
maitrise des langues de travail ,

notamment , I'élocution .

Suivre avec succes un enseignement théoriquetajyea
pendant deux ans consécultifs .

Reéussir aux examens.
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L’enseignement théorique comporte des matieres
principales éliminatoires , telles que : la cir¢iaa
aérienne la navigation , la météorologie , les
télécommunications , et I anglais .

Ainsi que d’autres matiéres non moins importantesais
toutes aussi nécessaires .

Comme l'information aéronautique , la radio-navigad,
I'aérodynamique , le facteur humain l'infrastrueat le
balisage , les régulations etc

Toutefois , « la part du lion » si je peux m’expeinainsi
, est réservée aux travaux pratiques .

Parce que toutes les matiéres ci-dessus énumerées
trouvent leur application dans cette derniere .

C’est ainsi par exemple que la circulation aériemmes
apprend — entre autres—

Les regles de l'air . Les procédures entre lesices\de
la circulation aérienne .

Les expressions conventionnelles . Les séparatioins
les avions .

La classification de I'espace aérien . L'altimétriees
définitions etc.

L’anglais : la possibilité de communiquer avec tpilte
, Ou tout autre contréleur , quelle que soit deonalité .
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Les télécommunications : les regles de communiacsatio
radio et les procédures de télégraphie .

La météo : les différents paramétres , ainsi gsie le
phénomenes dangereux a la navigation aérienne .

Pour donner un bref apercu de la teneur de quelques
matieres : savez-vous par exemple , pour parléa de
circulation aérienne , que le principe de la [igoa
droite est aussi appliqué en aviation civile ?

« Celui qui verrait I'autre sur sa droite , lui egd le
passage ».

Savez-vous également que les avions a moteursrdoive
céder le passage aux dirigeables ?

Savez-vous que dans certains espaces aérienslésntrod
les pilotes qui aimeraient voler suivant les regle vol &
vue ne sont pas autorisés a le faire ?

S’agissant de météo : savez-vous aussi que cestaine
masses nuageuses sont infranchissables par les &vio
Pour les éviter , les pilotes doivent parfois sttara
considérablement de leur route initiale .

Les pilotes les caractérisent comme étant uhd-oipi
(mur) . Le contr6leur est tenu d’informer tous lgigotes
de la présence de ces masses nuageuses , aids que
toute turbulence signalée sur ce troncon de route
lorsqu’elles lui sont signalées .

10
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De sorte qu'a I'issue de ces cours , lorsque lidagu du
ciel entre en salle de travaux pratiques , on peut
raisonnablement le considérer comme n’étant plus un
« novice » dans le domaine aéronautique.

Il est maintenant a méme de faire la différenceuwr me
citer que ces quelques exemples — entre un esgaes
controlé et un espace aérien non controlé .

Un circuit d’attente et un circuit d’aérodrome .

Une approche a vue et une approche aux instruments
Une altitude et un niveau de vol .

Une autorisation et une instruction .

Une répétition et un collationnement .

Un cap et une route .

Le brouillard et la brume etc.

Comme il sait également qu’un avion doit - saufyent
calme — toujours atterrir et décoller face au vent

Toutefois , si le vent n’est pas trop fort , elesirafic le
permet , un pilote peut demander a déroger a cHite .

De méme , que le premier avion qui arrive a la rkepn
(point balisé proche de I'aérodrome) sera le premie

11
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autorisé pour l'atterrissage ; a I'exclusion det¢oautre
considération .

Sauf, si un avion se retrouve en situation d’'ucgen
déclarée .

Dans ce cas, ce dernier a priorité sur tous lgssu
avions qui s’apprétent a atterrir ou a décoller .

Mais aussi, qu’il ne doit autoriser un deuxiendi®a a
atterrir que si le premier a totalement « libéré piste
utilisée .

Ainsi , sa conduite professionnelle sera désormais
déterminée par les NORMES ET PRATIQUES qui sont
définies par la réglementation nationale , maisosuir
internationale .

C'est-a-dire que toutes les actions qu’il entregbraib
dans le cadre de ses fonctions avec les pilotes ou
d’autres contrdleurs , devront étre en conformigcaces
normes et pratiques .

Il lui reste toutefois a acquérir les « automagsm
nécessaires notamment : l'utilisation du microng'u
maniéere efficiente pour devenir opérationnel .

Ainsi qu’ écrire sur les strips , tout en commuigu
avec les pilotes .

12
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« Sillonner » du regard a la fois ses strips aird’de
mouvement de I'aérodrome , tout en parlant avec un
pilote ou un contréleur .

Apprendre a interrompre le contact du micro déslgu
communication est terminée , pour ne pas tronguer |
réponse de son correspondant .

C’est ce a quoi , ses instructeurs en salle dimesityn
vont s’efforcer de parvenir

Les travaux pratiques sont réalisés par des irtsties
qui sont, ou qui ont été eux- mémes aiguilleurscidL.

lIs consistent en des séries d’exercices graduefsgs a
chaque phase de la formation a savoir : aérodrome ,
approche , et route .

Les instructeurs simulent des situations de ti@digen
souvent proches de la réalité .

Celles-ci concernent des avions a l'arrivée au dégian
transit dans des conditions de vol normal , ainsi dans
des conditions d’'urgence .

Les stagiaires vivent ces situations , comme 'sdissait
de situations réelles .

Parce qu’ils n’ignorent pas qu’a chaque exercioesle
collegues sont a I'écoute , et peuvent par consgque
ressortir plus tard toute « bétise » que I'un ®’eu
commettrait .

Nous remarquons souvent a l'issue de chaque erercic
I'embarras du stagiaire , lorsqu’il commet une éaut

13
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A ce stade de sa carriére : seul son amour prgpene
jeu .

Plus tard dans le cadre de sa profession ; cagbétre
sa situation professionnelle qui le sera .

Les instructeurs ont le choix entre deux conceptjgour
mener ces exercices : les laisser se dérouler’puttin
, puis relever les lacunes .

Ou, les arréter a chaque fois que c’est nécessaiies
reprendre juste au moment ou la faute a été commise
( en remettant les pendules a I'heure)

Personnellement j'ai une préférence pour la presnier
méthode , sauf si la situation est completemergusde .

Parce gu'il est difficile de reconstituer a lI'idante la
situation .

Voyons plus précisément en quoi consistent cesutav
pratiques et commencgons par la phase aérodrome .

Avant de commencer le premier exercice avec un
nombre d’avions tres restreint, l'aiguilleur ciel
stagiaire devra tout connaitre de I'aérodrome egue il
est appelé a travailler .

Notamment : la longueur , la largeur et I'orieittat de
la ou des pistes a utiliser .

Les voies de circulation au sol pour y accéderpaur
en sortir.

14
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Les obstacles . Les points culminants autour de
I'aérodrome .

L’emplacement et les fréquences des aides radio a |
navigation .

Les fréquences de radio communications . Le badisag
diurne et nocturne.

Les aires de stationnement . Les points d’eneéds
sorties de sa zone .

La procédure de remise des gaz en cas d’attereissag
manqué .

Les procédures des sorties codées pour la route .
Le temps que mettent les différents types d’avjums
rouler jusqu’au seuil de piste en vue de décoller.

Le temps que mettent ces différents types d’avidius
point aux abords de I'aérodrome

Jusqu’au seuil de piste pour atterrir , etc.

Une fois qu'il a « emmagasiné » toutes ces donnies
passe ensuite a la préparation des bandes degsam
de vol , appelées plus communément les « strips »

Les strips sont de différentes couleurs afin derdjaer
un avion a l'arrivée d’'un avion au départ , ou dawion
en transit .

Sur ces strips , on trouve les renseignements rsisiva
aérodrome de départ , aérodrome de destinatitypge
d’avion et sa vitesse , son indicatif d'appel son
immatriculation , I'heure prévue de départ , kecaiu de
vol prévu ainsi que la route a suivre .

15
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Ces renseignements , pour ne citer que cet exeraple
présentent sous la forme suivante : aérodrome plerdé
DAAG , aérodrome de destination LFML , indicatif
d’appel DAH1820, en I'occurrence Alger/Marseillair
Algérie dix huit , vingt etc.

Chaque aérodrome a travers le monde entier est
représenté par quatre lettres , appelées indicateur
d’emplacement .

On ne peut pas les apprendre tous par coeur , Infeais i
en retenir les plus usuels .

lIs sont consignés dans un document publié par
I'Organisation de I'Aviation Civile Internationaleque
nous verrons ultérieurement .

S’agissant d’indicatif d'appel : celui-ci est catst de
trois lettres attribuées également par 'O.A.Cdhaque
compagnie aérienne a travers le monde entier,esude
deux a quatre chiffres attribués par chaque conipagn
aérienne a son vol pour indiquer le numéro deelign

Ainsi par exemple , DAH 2054 , s’interprétera#ir-

Algérie vingt , cinquante quatre .

Dit en anglais , il deviendra : Air Algérie two befive
four .

Le méme avion pourrait étre utilisé pour une autre
destination . Il aurait alors un autre numéro gedi.

En ce qui concerne I'immatriculation de l'avionelle-ci

demeure invariable quelle que soit la destinadi®n
I'avion .

16
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Elle est également attribuée par I'0.A.C.1 . Ele&up
comporter un certain nombre de lettres , ou une
combinaison de lettres et de chiffres propresaaal

pays .

Pour 'Algérie par exemple , tous les avions civils
commencent par 7TV.. (suivi de deux autres lettres)

Pour les avions militaires , ils commencent tous: pa
7TW.. (suivi de deux autres lettres)

Tous ces renseignements sont extrait du plan dgueol
dépose le pilote suffisamment a 'avance au nivceau
I'aérodrome de départ ; dont une copie doit parveni
chaque organisme de la circulation aérienne coBgean
le vol .

Pour la diffusion de ces plans de vol et d’autressages
s’y rattachant , les services de I'aéronautiquéeciv
disposent d'un réseau mondial de télécommunications
fixes . principalement le télétype , dont il faohoaitre
les procédures d’exploitation .

L’utilisation des strips est un aide-mémoire inéispable
au contréleur qui travaille aux procédures .

Il doit apprendre a les tenir correctement .

Bien qu’en ce qui concerne le contréleur d’aérodrgm
son travail se fait essentiellement a vue

Les inscriptions qu'il doit écrire sur ces strisd
chaque case appropriée , portent notamment pour un
avion au départ sur : I’heure de mise en routieeuie de

17
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décollage , I'heure de transfert , la piste utdise
I'autorisation de route etc. Et sur I'heure du piem
contact , la piste en service , I'heure d’atteaigset
I'heure de cléture du plan de vol , pour un avion a
I'arrivée

Il est aussi sensibilisé sur I'importance de lardowtion
entre les services de la circulation aériennevicer
d’approche ou centre de contrble régional , sedarak .
« Aucune mise en route ne sera autorisée si e n’
préalablement coordonnée »

Cette coordination est indispensable au bon
fonctionnement des services .

Le role du contrdleur d’aérodrome est d’assurer la
SECURITE ET LA REGULARITE aux avions au sol ,
comme a ceux qui sont en vol aux abords de I'aérodr

Cette sécurité consiste a veiller au strict resgest
regles de séparations entre les avions a I'atsaigis ou
au decollage , en utilisant une phraséologie régteaire

Voila : le maitre mot vient d’étre dit : la séceérides vols
au plan de la circulation aérienne .

En fait , cet objectif en lui méme ne serait pésteent
difficile a réaliser ,s’il n’était conditionné pane autre
obligation : celle de TACCELERATION du TRAFIC .
Qui va de pair avec la premiere .

18
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Je m’explique : supposons deux avions au dépant d’u
méme aérodrome dont I'heure de décollage prévua est
méme . Si le contréleur en autorise un a déecofbeis
demande au deuxiéeme d’attendre encore dix minutes
avant de 'autoriser décoller (dix minutes poumbie
mettre en évidence I'exemple prit) .

On ne pourra certainement pas lui reprocher le nang
de sécurité .

Mais , que dire alors de I'accélération du trafic ?

C’est la en effet que réside toute la difficultécgemétier

Il doit en permanence répondre a ces deux récesent
exigences , chaque fois qu'il a un probléeme dtce
nature a résoudre , qu’il s'agisse d'atterrissagde
décollage .

On pourrait lui demander de justifier tout retard .

Pour cela : nul n’est autorisé a pénétrer suiske gn
service sans son autorisation .

D’autant plus gu’il n’ignore pas que toutes les
communications échangées au téléphone commeessur |
fréequences radio , sont enregistrées .

Par conséquent , tout ce qu’il dirait pourrait @enu
contre lui.

A la différence gu’il ne pourra pas garder le siles'il le
désire , parce que les avions eux doivent déoetler
atterrir .

Je dirais méme plus : il doit non seulement faitergion
a ce qu'il dit , mais faire attention encore plug a

19
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réponses des pilotes sur les fréquences radicadtes de
ses correspondants sur les lignes téléphoniques
Spécialisées .

Les malentendus et les erreurs d’'interprétatiomn son
fréquents .

Une autorisation ou une instruction ne vaut guelsiest
correctement collationnée .

Aussi , pour les compagnies aériennes : la mingiteod
colte chere . Et les pilotes qui sont leurs repriEsits ,
ne mangueront certainement pas I'occasion de le lui
rappeler .

Alors , que dire lorsque ce contrbleur a quatreiag
avions qui attendent pour décoller et quatreiong c
autres qui attendent pour atterrir ?

N’oublions pas que ce sont la les phases les pitigues
du vol .

Paradoxalement , sa tache est plus difficile agsc |
avions en vol dans le circuit d’aérodrome lorsdes
conditions météo sont bonnes , puisque cela paamet
avions légers volant suivant les régles de vole&deis’y
intégrer , plutét que lorsque les conditions rogt&ont
mauvaises , ou , seul un avion a la fois est prisharge
jusqu’a son atterrissage .

Comme sa tache est plus difficile par vent calnne q

lorsque le vent est fort .

Par vent calme : les pilotes peuvent demandetigeauti

toutes les pistes disponibles , selon les direstdau ils
viennent pour espérer une « directe » .

20
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Ou, s'’ils sont au départ : demander une pistéuls p
appropriée a leurs destinations respectives .

Mais attention aux interférences des circuits desme
et aux croisements des trajectoires aussi bierken v
gu'au sol pendant le roulage.

De méme que sa tache est plus difficile a fairéeroles
avions au sol lorsqu’il y a présence de brumeeu d
brouillard que par temps clair .

Pour parler de problémes au sol : il faut savoiegeas
d’alerte a la bombe par exemple , ou de
détournement d’avion , les problemes de stationnéme
des avions deviendront une préoccupation majeise .
perturberont I'’écoulement normal du trafic , cetefait
aucun doute ; ils risquent méme de paralyseriéout
trafic aérien sur cet aérodrome .

Faut- il rappeler que la plus grande catastrophe de
I'aviation civile a eu lieu au sol ?

C'est-a-dire au roulage , entre un avion qui roylaiir
décoller et un avion qui a traversé au méme moedtd
piste .

Je ne vais pas décrire toutes les contraintes nhnédeur
d’aérodrome a savoir : les inspections de pigtessdes
décollages et les atterrissages , les problemparteg
des avions , la coordination avec les différentsises ,
notamment I'approche et les pompiers .
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Auxquelles il faut ajouter que pour chaque avion a
I'arrivée , ou pour chaque demande de mise en pare
un pilote , il doit lui transmettre les paramémestéos
suivants : direction et

force du vent , visibilité , temps présent , catégdes
nuages et leur hauteur , température et poinbsker,
pression atmosphérique et piste en service .

D’un autre coté , le pilote aussi doit s’enquédsd
conditions météos concernant 'aérodrome de ddgtima

Et dans ce cas aussi il recourt bien souvent acotos
du contrbleur pour les lui obtenir .

Pour résumer : je dois dire que faire rouler pdéc, et
atterrir des avions , sans enfreindre les réglesderité ,
et sans leur faire perdre de temps , n'est pasaohe
pour le moins que I'on puisse dire ... anodine .

Sans l'assistance de ces contrbleurs , les pilotes
refuseraient de décoller, ou d’atterrir .

Certains pays forment séparément — selon le bessiit
des contréleurs d’aérodrome , soit des contréleurs
d’approche , soit des contrbleurs pour la route .

En Algérie , a l'instar de la majorité des paya phase

aérodrome n’est que la premiére partie du progranhme
formation de l'aiguilleur du ciel .
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Elle sera suivie aussit6t par la phase approcleptase
route .

Chacune d’elle est sanctionnée par un examen .

Quelle que soit I'affectation ultérieure du staggai
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LAPPROCHE

L’approche est un service intermédiaire entre
I'aérodrome et le centre de contrdle régional .

L’approche peut étre commune a plusieurs aérodromes
peu éloignés les uns des autres .

Elle est de dimension définie — latéralement et
verticalement —

Elle doit englober les trajectoires d’arrivées etdéparts
des avions pour 'aérodrome donné.

Un aérodrome peut ne pas comporter de service
d’approche . C’est la densité du trafic qui justibu non
la mise en place d’un service d’approche.

En effet , un aérodrome qui a deux mouvementsgoatr, |
n'a pas les mémes contraintes qu'un aérodromeryai
cent, voire des centaines de mouvements par jour .

En somme : le service d’approche joue un role de
« délestage » au profit du centre de contrdle nadio

Plus le plafond de I'approche est élevé , plut@eetre
de contrble régional lui transférera les avionsuivée .

Et, plus tard 'approche lui transférera les agian
départ .
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C’est donc un allégement considérable pour le eatdr
contrble régional.

Ceci dit : voyons en quoi consiste le travail datcdleur
d’approche .

Comme pour la phase aérodrome , le controleur
d’approche doit tout connaitre de sa zone : aérodso
moyens de navigation et de communications , circuit
d’attente , distances entre les différents pailigatrées
et de sorties de sa zone . Savoir déterminer laipre
niveau d’attente , compte tenu de la pression
atmosphérique du moment .

Connaitre les procédures des sorties standardslées »
pour la route ,

La procédure de remise des gaz ,

La trajectoire de I'approche finale aux instrumergs
bien entendu le stripping .

Lorsque le centre de contr6le régional lui passe un
estimée d’arrivée d’'un avion donné , il sort lepstr
concernant ce vol de la position « attente » atdésur
son pupitre a la position

« active » . Il calcule I'heure d’approche prévtipasse
a son tour cette estimée au

contréleur d’aérodrome .

Lorsqu’il recoit du contrbleur d’aérodrome une decha
de mise en route d’un avion donné , il coordonmédarid
avec le contréleur du centre de contrdle régiopais
accorde la mise en route et place ce strip ertiposi
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« active » . ( A noter qu’en donnant les raisomse
demande de mise en route peut étre refusée )

Lorsque le pilote de I'avion a l'arrivée le contagcte
contrdleur d’approche lui passe les derniers patt@sé
météos , le niveau de transition , la piste eniservson
numeéro pour I'approche finale , ou pas de dedaion le
cas .

Ainsi que toute information utile concernant |'étiat la
piste et de ses voies de circulation.

(Le niveau de transition est le niveau de vol essdas
duquel la position verticale de I'avion n’est ptlennée
en référence a une pression atmosphérique standard
c’est a dire internationale invariable dans le terpdans
I'espace — mais en référence a la pression atmaogpké
réelle de 'aérodrome) .

Au dessus de ce niveau , on parle de niveau déevol
I'avion ; en dessous de ce niveau , on parle tlalé de
I'avion .

Plusieurs contacts radio sont ainsi établis a mdiffées
étapes de cette approche avant de lui demander de
contacter la tour de contréle a un point , ou a@ment
déterminé a I'avance .

Parallelement , il coordonne avec le centre derétnt
régional la « sortie » qui est une autorisationraige
pour I'avion au décollage .

Cette « sortie » peut étre « codée » ou en clair.
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A ce propos : il faut préciser que le role printigea
I'aiguilleur du ciel est de délivrer des autorisat du
contrdle aux pilotes ; ces autorisations sont emnse des
réponses a leurs demandes.

L'idéal pour un pilote est d’obtenir une autorieat
complete qui réponde a son plan de vol . Cela dépen
évidemment du trafic du moment ; mais aussi de la
compétence de l'aiguilleur du ciel .

Un méme exercice executé par deux stagiaires elifér,
donne bien souvent des résultats différents .

Pour I'un : I'écoulement du trafic se déroule d’'une
maniere fluide , et I'exercice parait méme facipour
I'autre : I'exercice est difficile et les pilotpgnalisés .

Il doit ensuite passer cette autorisation au céegurd
d’aérodrome , qui a son tour la passera au pagdat le
décollage .

En effet , aucun avion volant « aux instrument® sera
autorisé a décoller s’il n'a accusé réceptionate s
autorisation de route .

A I'exception de quelques rares avions « légergui ,
eux optent pour les regles de vol a vue et dont le
cheminement en zone d’approche est d’ailleurs rdiffé
des autres avions .

Lorsque l'avion décolle , le contrbleur d’aérodropasse
immédiatement I'heure de décollage au contrbleur

27



Aiguilleur du ciel

d’approche , qui a son tour la passe au contr@eur
centre de contr6le régional
(nous verrons plus loin I'importance de ce détail )

Quand cet avion contacte le contréleur d’approcdm@és
gue le contrdleur d’aérodrome le lui ait demandéde
faire , des instructions ou des informations
complémentaires concernant le vol peuvent lui étre
données .

Il arrive bien souvent , pour des raisons de sépara
entre les avions , d’étre amené a changer le nigdeavol
vers lequel cet avion est autorisé a monter , ou de
demander a un pilote de suivre momentanément une
autre route que celle prévue a son plan de vahs da
cas , le contréleur accordera une attention pdigieua
cette situation pour ne pas faire perdre de tempslate
en le ré autorisant dés que possible a reprendita.
Parce que le temps , oui toujours lui , est un naufé
capital dans I'aviation .

Lorsque l'avion arrive a la sortie de la zone , le
contrdleur d’approche lui demande de contacterdetre
de contréle régional en lui spécifiant la fréquenadio .

Cette situation si simplement décrite est enté@ali
beaucoup plus complexe que cela .

Parce que , 'exemple ci-dessus cité , a savoiravion
a l'arrivée et un avion au départ avec un « tgnmin
favorable de I'arrivée par rapport au départ ,aflete
pas toujours la réalité .
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Cela me diriez-vous n'a rien de « stressant » ftest
pas ?

Pour nous rapprocher un peu plus de la réalit§onve
maintenant les situations les plus courantes quorere
quotidiennement le contréleur d’approche .

Le centre de contrble régional lui passe des esimé
d’arrivées prévues a la balise d’attente (la pqrta)r
deux avions a H+01 minute , puis deux autres a3H+0
minutes et enfin une a H+05 minutes.

Ces estimées sont passées au moins dix minutes avan
que les avions n’arrivent a la porte.

Il va donc sortir de la position attente les stiile ces
cing avions et les mettre a la position active.

Il arrive parfois qu’un strip vient a manquer dut alors
demander tous les renseignements utiles concecaant
vol , a savoir : point de départ , type d’aviort. et

C’est donc une perte de temps , d’autant plus ligu’e
n’est pas normale . Mais il ne faut pas pour aypentre
plus de temps a rechercher les causes. (du mourde
moment)

Puis, il passe a son tour ces estimées au contrbleu
d’aérodrome et , lance en méme temps un regaifldurt
la case des strips « départs en attente » pourquasts
sont les avions susceptibles de concerner ceseasr?
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Il s’apercoit qu’il a un avion qui prévoit décollar
I'hneure H+00 , et deux autres & H+10 .

Si ces avions respectent leurs plans de vol ntiés i
feront inévitablement avec les arrivées prévues .

Comme il a deux arrivées prévues a la méme mirilte ,
ne peut pas calculer les heures d’approche prévues

Pour cela : il contacte le contréleur du centreal®role
régional pour lui demander quel sera le numeér® un
C'est-a-dire I'avion le plus bas qui le contactera

Méme si je décris brievement les contraintes de ce
contréleur , je ne peux cependant m’empécher diouv
une grande parenthése sur ce dernier point .

Parce que, décider de qui sera le numeéro un a
I'atterrissage entre deux avions qui arrivent emmeé
temps a la porte ; c’est pénaliser I'un par rapport
l'autre.

Ce choix n’est pas arbitraire il doit reposer ses d
considérations objectives .

Par exemple : 'un de ces avions est sur une iquite
permet une approche directe en fonction de la piste
service.

Alors que le deuxiéme n’est pas dans la méme
configuration.

L’un des avions n’a pas d’autres avions en sensgav

pouvant géner la continuité de sa descente, comtnant
a l'autre .
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L'un des avions est un « gros porteur » companatéred
a l'autre etc.

Puisque c’est I'avion le plus bas qui sera le nunugr
pour I'approche finale .

Ce calcul des heures d’approche prévues est etidonc
de la piste en service , qui elle-méme est en ifomcte la
direction et de la force du vent .

Chaque fois que la direction du vent change d’une
maniéere significative , on change de piste .

En d’autres termes , la séquence d’approche cencad
des atterrissages est difféerente , selon le selesspiste
gue l'on utilise .

Il faut peut étre dire aussi un mot pourquoi cegis@ces
d’approches sont différentes :

Disons tout simplement que si I'aide a la navigatio
servant a I'approche finale sur un aérodrome dasnhé
proche du seuil de piste de celui-ci,et que cegiorde
route est direct , alors la séquence d’approcleelser
temps en minutes de vol que mettra cet avion de la
verticale de cette aide jusqu’a évacuer cette piste
d’autres termes : plus cette aide est éloignée de
I'aérodrome ; plus la séquence d’approche est grand
Il va de soit que la séquence d’approche compouaat
trajectoire non directe , c'est-a-dire pour l'awgeeil de
la piste sera évidemment plus grande .
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Considérons une séquence d’approche de cing minutes
(la plus favorable) pour notre cas .

Il aura pour le numéro un : pas de délai . Ce igmifse

gue si cet avion est dans un sens favorable pqusta

en service , et que celui-ci se trouve sur uneeroat
comportant pas de relief trop élevé , il contiruson
approche directement pour un atterrissage confoemém
a la procédure établie , sans avoir a tourner asugede

la balise d’attente .

Pendant ce temps , I'avion qui prévoyait décoller a
I'heure H , demande a mettre en route .

Les avions demandent généralement a mettre en route
quelgues dix minutes avant I'heure prévue de dagell

(il n’est pas nécessaire de revenir sur ce guifaire
danscecasla) .

Mais , il doit faire preuve de célérité , en amganit les
solutions , sous peine d’étre dépassé .

Il aura pour le numéro deux comme heure d’approche
prévue : H+06 .

Pour le numéro trois - apres avoir déterminé lequel
comme précédemment expliqué - : H+11. Le numéro
quatre :H+16 . Et enfin le numéro cinqg : H+21 .

Ce qui revient a dire : que le numéro cing devuarter
au dessus de la balise d’attente pendant 16 minutes

Si un pilote tombe en panne radio ,il se conforndesan

heure d’approche prévue dont il a accusé réceptton
non , a son plan de vol .
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L’heure d’approche prévue est corrigée chaquedois
se produit un contre temps dépassant une minute .

Quand les deux premiers avions le contactent ajgas!
cing minutes de la balise d’attente , ils ne s@% qu
méme niveau de vol , bien sur .

Il leur passe les derniers parametres méteos nleuero
pour I'approche , et les instructions éventuelles .

Un pilote qui recoit par I'intermédiaire du centle
contrdle régional son heure d’approche prévue
suffisamment a I'avance , régle sa vitesse en cuesiee
pour ne pas avoir a tourner trop longtemps au dedsu
la balise d’attente .

Il passe aussitét au contrdleur d’aérodrome larteso
pour lI'avion au décollage, qu’il avait obtenu du
contréleur du centre de contrdle régional .

Et, lui demande en méme temps si celui-ci estgprét
décoller ?

S'’il s’avere qu'il est en train de rouler vers &g de
piste , il N’y aura certainement pas de probleme gon
décollage .

Mais si par contre , pour une raison ou une awgtel y
en a souvent , il tarde a le faire ; alors il aduaetard .

Parce que , si I'avion a I'arrivée passe la balisétente
en direction du seuil de piste , le contrdleur dealors
attendre que celui-ci ait totalement « libéré pitde
utilisée avant de pouvoir I'autoriser a décoller .
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Il appelle le contrdleur du centre de contrdle oégi
pour lui signaler le niveau de vol libéré par lawi
numeéro deux , afin de permettre aux autres aviens d
continuer leur descente .

Si ces niveaux de vol ne sont pas systématiquement
signalés a temps ; nous aurons alors des situaiiotes
avions a l'arrivée se présenteront a la balisaetite a
des niveaux de vol trop élevés . (N'oublions pas le
facteur temps)

Il est appelé a son tour par le contréleur d’aéouy
pour lui signaler le décollage de I'avion a I'heltte
comme prévu . Et, sans transition , il lui demalade
mise en route des deux autres avions prévus .

Il passe sans attendre cette heure de décollage au
contrdleur du centre de contréle régional ; etlkinande
en méme temps la mise en route des ces deux autres
avions .

Lorsqu’on a deux demandes simultanées de miseutd ro
, la premiere indication que I'on regarde sur tgpsst la
destination de chaque avion .

Si cette destination est située dans un pays desfiu
européenne , il faut dans ce cas s’assurer d’ajpgce
vol est en conformité avec son SLOT .

Si la destination n’est pas située dans un paysigien

européenne , seul le trafic présent est détermjraunt
accorder la mise en route .
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Un slot est une heure ou une « fenétre » étroite de
décollage , que les contrdleurs et les pilotesettiv
respecter .

Les slots sont calculés automatiquement et adressiss
forme de messages télétypes par le centre delatiégs
du trafic aérien de Bruxelles , afin d’éviter legusations
de trafic dans les espaces de I'union européenne .

Si aucun des avions n'a de slot : d’autres conatatérs
sont prises en compte , notamment les performatees
chacun des avions , pour déterminer qui faire diéicen
premier .

Par performances : nous considérons particulierelaen
vitesse et les capacités ascensionnelles de claagre.

Il fait donc les coordinations nécessaires et aketas
mises en route .

Il répond a I'avion numéro trois , puis au humeénaire.
Il leur passe les parametres météos , I’heure dapie
prévue respective , et les instructions éventuelles

L’avion qui vient de décoller I'appelle , il lui ofirme
son autorisation de route et lui demande de rappale
sortie de zone, ou en croisant un niveau de vohéon

L’avion numéro un I'appelle , il vient de passerpgint
déterminé qu’on lui avait demandé de signaletuill
demande de contacter maintenant la tour de congnle
lui spécifiant la fréquence.
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Il appelle le centre de contréle régional poursignaler
le niveau de vol libre a donner au numéro cing ; et
demande en méme temps l'autorisation de route lpour
numéro deux au décollage .

Le numéro cing le contacte , suivi du numeéro un au
décollage qui arrive en sortie de zone .

Il demande a ce dernier de contacter le centr@dedaie
régional en lui spécifiant la fréquence , et dolese
parametres météos au premier .

Il a maintenant quatre avions en « attente » séparé
verticalement de trois cent metres chacun et deiosans
au départ .

Quand le numéro deux a l'arrivée lui signale ggtiltte
son niveau d’attente , aprés qu’il ait été autoaise
effectuer son approche finale , il donne aussedticeau
au numeéro trois .

Lorsque le numéro trois quitte son niveau , le mamé
quatre est autorisé vers ce niveau . Et ainsi ile su
Sauf si de la turbulence est signalée - .

Dans ce cas : il faut attendre que 'avion quiaegbrisé
vers un autre niveau de vol signale qu’il est gt@bte
niveau , pour pouvoir en autoriser un autre veraiveau
de vol séparé du premier par le minimum requis .

Comme on le voit , on assiste la , a un véritableebqui

ne permet aucune complaisance entre la tour de
contrdle , le centre de contrdle régional , etl@sns .
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Seul le respect strict par tous de la phrasémlog
réglementaire est a méme de répondre a ces ergenc
On ne délivre pas tant d’instructions et d’inforroas
sans risquer de se tromper .

Si les autorisations ou instructions sont ambiguedes
donneront inévitablement lieu a des demandes de
répétitions ou de précisions de la part des plotet
comme on sait qu'une demande de répétition est une
perte de temps ; on ne saurait justement insister
suffisamment sur I'importance de ce facteur .

Il subit ainsi ces moments la avec l'insistance
permanente des pilotes a vouloir obtenir une répdes
sa part a leurs demandes , notamment pour potgsuiv
leur ascension ou leur descente selon le casr,r@o
pas perdre de temps .

Si les pilotes constatent la moindre incohérence das
instructions , ou le moindre fléchissement dans sa
conduite , ils le « bombarderont » de demandes de
confirmation ou de précision .

Inversement , s'il est ferme et précis dans saaies ,
les pilotes adhéreront sans réserve a ses insinscti

C”est donc un travail ou I'on débite sans arrét .
On dit d’ailleurs : qu’'un bon contréleur d’approcbst
celui qui parvient a maintenir cette cadence detdéb

Mais ces opérations ne se réalisent pas aus®fiaerit
qu’'on le pense .
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On ne fait pas croiser le niveau d’'un autre avemss
respecter les criteres de séparations .

On ne fait pas décoller un avion face a un autre a
I'arrivée , sans limitations verticales de 'undet|’autre .

On ne doit pas avantager les arrivées au détridesnt
décollages , et vice versa .
Tout cela exige un dosage .

Toutefois , ce que craignent les contrdleurs pasuke
tout , ce sont les situations fortuites —tant rééesi — qui
surviennent de temps a autre .

Telles que : un avion qui manque son approche secau
de mauvaises conditions méteo .

Dans ce cas, si aucun avion ne se trouve damsiatc
d’attente , le contrdleur pourra le faire remorater
premier niveau d’attente et l'autoriser a refaioa
approche , si telle est I'intention du pilote .

Si d’autres avions se trouvent dans le circuittdige , le
contrdleur d’approche doit coordonner avec le ecdé
contréle régional son ascension vers un niveawtle v
supérieur , puis l'autoriser a rejoindre le circu@telui-ci
doit attendre son tour dans ce cas pour refaire so
approche .

Un avion qui vient de décoller et qui demande &mnav
pour se poser , a cause d’ennuis techniques ,quaést
trop lourd pour le faire immédiatement , sans dgie
pilote ne signale une urgence quelconque .
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Dans ce cas aussi , il doit coordonner avec laeels
contrdle régional pour 'autoriser & monter versnireau
de vol requis et lui faire rejoindre la zone deedége de
fuel prévue a cet effet , avant de I'autorisegjaindre le
circuit d’attente ou a atterrir directement ,sdl®gas .

Un avion qui a l'atterrissage vient de crever un o
plusieurs pneus , le contraignant a bloquer lapist

En plus de la coordination nécessaire pour le faire
remorquer en vue de libérer la piste , cela vaeiaitent
chambouler complétement les heures d’approche psévu

Un avion qui signale qu’il a un incendie a bord .

C’est la situation la plus critique ; mais il neifgpas
oublier les autres avions .

Les stagiaires appréhendent beaucoup ces situations
surtout lorsgu’ils entendent le signal de détresse
MAYDAY .

Note : pour signifier gu'’il est en situation d’'urgee , un
pilote fait précéder son message par le mot « PANNE

Pour signifier gu’il est en état de détresseaitl précéder
son message par le mot « MAYDAY » .

Ces situations d’'urgence et de détresse sontitéiffia

traiter ou a gérer ; tellement les cas sont différet
complexes , les uns des autres .
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L’O.A.C.I. elle-méme n’est pas parvenue a codifier
d’'une maniere unique la procédure appropriée aushaq
cas .

Elle se borne a avancer un canevas dans lequel le
contrdleur peut évoluer .

Le contrdleur sera donc noté sur sa fagon de dtryp
Sécurité concerneés ; ainsi que sur sa fagcon deptéter
assistance pour notamment les guider vers les @igu
I'accident s’est produit .

Un avion en panne radio .

Lorsque un pilote tombe en panne radio , il se
conformera a son plan de vol en vigueur .

Mais avant d’arriver a cette conclusion le contdleoit
s’assurer que le pilote est effectivement en parng
compris en réception -, et si ce n'est pas le &apilote
peut alors répondre aux questions du controleurdgs
« coups de porteuse » comme on dit .

Note 1 : un plan de vol est en vigueur dés quédeep
est autorisé a mettre en route .
Il est cléturé lorsque celui-ci arrive au parking .

Note 2 : le pilote doit tenir compte des modificat
eventuelles apportées a ce plan de vol

par les services du contrdle de la circulationesdre ,
dont il a accusé réception .
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Pour ce cas aussi, le stagiaire sera noté swessmig de
cette situation .

Notamment sur les points suivants : s’est-il asguetle
pilote n’est pas en mesure de recevoir les mes&ages
A-t-il pris en considération cet avion en panndoad
chaque fois qu'il a délivré une autorisation a utre
avion ?

En a-t-il informé les autres pilotes quand il ljeal de le
faire ?

Les instructeurs accordent beaucoup d’importariae a
réaction des stagiaires ; mais ils leur accordessia
beaucoup de circonstances atténuantes a gérdtede te
situations .

Tellement elles sont difficiles a gérer

Quand I'exercice est enfin terminé ,nous nous w@as
tous ensemble , stagiaires et instructeurs endalle
débriefing pour I'analyser .

La premiere question a laquelle le stagiaire devra
répondre est :

comment qualifierait-il sa prestation . Bonne ?
Moyenne ? Ou , mauvaise ?

Si la prestation est mauvaise : quelles sont lesesa?
Concernent-elles la sécurité ?

Si tel est le cas : comment alors aurait-il dug’gndre ?

Si la prestation est moyenne , c’est a dire quyilanpas
eu de probleme de sécurité , mais

que la recherche de cet impératif s’est faite drirdént
de I'accélération du trafic . La aussi
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les stagiaires sont questionnés sur les solutions
éventuelles les plus appropriées .

Les instructeurs interviennent pour privilégieteel
solution sur telle autre .

Si la prestation est bonne , les instructeurs neqoneront
pas de le souligner , en rappelant

gu’apres tout , ce n'est pas une tache insurmaatabl
suffit de fournir les efforts nécessaires .

Nous passons ensuite a un autre exercice , avagtre
stagiaire .
Chaque exercice étant différent de l'autre .

Et chaque exercice a un objectif précis .

Ce rythme va se maintenir ainsi jusqu’au jour de
I'examen .

A propos d’examens pratiques : je dois dire qdat
aussi éprouvants pour les instructeurs que pour les
stagiaires .

En effet , si le stagiaire a commis une faute nesséf
pour laguelle on ne peut lui accorder

de circonstances atténuantes ; la note des instmsche
laissera aucun doute , elle sera

unanimement concordante ;
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Mais , lorsque une sorte d’ambiguité existe sur la
maniére dont a été traité tel ou tel probleme @ar |
stagiaire , alors les débats s’animent et donparibis
lieu a de vives controverses entre instructeurs

Il n'est en effet pas facile de décider de I'avenir
professionnel d’'une personne .

Mais parallelement , nous nous devons de nous gdede
toute complaisance pour ce métier .
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LAROUTE

La phase route concerne tout I'espace aérien
dévolu a I'Algérie a savoir : le territoire natain

et une partie de I'espace méditerranéen le long de
nos cotes . Toutefois , compte-tenu de
'immensité de cet espace ; il est donc partagé en
plusieurs secteurs contigus , c’'est a dire : lelnor
ouest, le centre , le nord-est , et les sectaurs d
sud .

Pour des raisons didactiques , nous choisissons le
secteur le plus approprié , a savoir : le nord-est-
pour simuler nos exercices .

Pour cette phase aussi , comme pour les précéddates
condition incontournable est la connaissance absié
son secteur de travail . Aides a la navigatiogqdiences

, routes , distances , moyens de communications,
aérodromes et services d’approche situés dansriged
du secteur , points de transferts aux centrestou a
secteurs voisins et , bien évidemment le stripping

Les strips , comme pour les phases précédentes dso
différentes couleurs , pour distinguer un aviondépart
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d’'un avion a l'arrivée . Mais également pour lemas
en transit , afin de distinguer un avion au camlnal'un
avion au cap sud ; un avion au cap est , d’'un aapcap
ouest .

Pour que ces strips soient réellement un bon « aide
mémoire » a l'aiguilleur du ciel , ils doivent étedigés
par tous uniformément , et doivent comporter |ésaies
de celui qui les a rédigé .

En outre, les inscriptions portées sur ces stripgetht

étre interprétées par tous de la méme maniéreil. Qu’
s’agisse : d’'information de vol ,d’écart par ragpota
route normale , de météo ,de changement de niveau d
vol , de transfert , et autres .

De sorte a permettre & un contréleur qui en retgven
autre de savoir exactement ce qu’il a a faire sans
demander d’explications supplémentaires a songudie

Le secteur nord-est sur lequel nous travaillondodreg
les aéroports suivant :

Annaba , Batna , Jijel , Constantine , Tébess# Bejaia
et Biskra ) limitrophes a deux secteurs .

Les aides a la navigation situées sur ces aéropenent
aussi bien au trafic au départ et a destinatiotede
aéroports , gu’au trafic international en transitipfaire
des comptes rendus de position précis sur les rearabs
routes aériennes qui le traversent .
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Presque toutes ces routes croisent d’autres d@tason
double sens .

D’ou le risque potentiel de conflits , si les a\8oa un
moment donné ne sont pas verticalement séparés .

Pour mettre en évidence cette situation , prenans p
exemple le cas suivant : un avion qui survole Alger
(secteur contigu) vers une destination située glusord
, qui impliquerait ultérieurement le survol d’Algioé
(Italie) et un autre avion qui viendrait & survole
Constantine presque au méme moment pour suiere un
autre route plus au nord , qui le ferait

survoler Martigues (France) sont de prime abord ,
géographiquement séparés .

Pourtant , ils ne tarderont pas a se croisere jasgant de
quitter notre secteur .

Les situations conflictuelles analogues sont nooges
et variées ; elles peuvent concerner aussi bieaviess
en transit , en montée ou en descente , sursttege
routes .

L’unique solution est de rester constamment vigijam

visualisant le trafic et savoir mettre a profitéenps , en
anticipant les solutions .

Voyons maintenant en quoi consiste plus exactefaent
travail du contréleur route .

Quand le stagiaire recoit d’'un secteur ou d’'unreent
voisin une estimée d’'un avion donné a un point triémn
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de son secteur , il prend le strip de la positi@attente »
et le place dans la rampe des strips « actifqiscrit
cette estimée et le niveau de vol , puis compte tes
distances , calcule les estimées de cet avion aux
prochains points de comptes rendus afin de lunptre
de constater s’il y a ou non probleme avec un’autes
avions dans le secteur .

Ce qui se traduirait comme suit : lorsqu’on étalnfit
strip , on prend toujours le soin de reporter &nma
position a la méme case du strip , et ce , poly el
avions qui survoleraient cette position , de sarte
permettre au contréleur par un simple regard \adréicsa
rampe des strips de constater les écarts de tenupde
niveaux de vol entre les avions qui la survoleraien

Plus tard , quand I'avion le contactera , il congparses
estimées avec celles du pilote et corrigera en
conséquence s’il y a lieu. Sachant que ces élesi
sont prépondérantes . |l lui donnera ensuite les
instructions nécessaires pour assurer sa securité .

Puis , selon le cas , s'’il s’agit d’un avion quiseposer
sur un aérodrome situé dans le secteur , il passera
I'estimée d’arrivée a la tour de contréle de cet
aérodrome ; et s’il s’agit d’'un avion en transitpassera
I'estimée du point de sortie du secteur au procbairire
ou au prochain secteur le plus tét possible . .

D’un autre coté , quand il recoit une demande ds=ran

route de la part d’'un service d’approche ou d’un
aérodrome , il accordera cette mise en route ou la

47



Aiguilleur du ciel

retardera , si c’est justifié , puis active legstril prépare
aussitot la « sortie » et la passera au contréleur
d’aérodrome ou d’approche .

De préférence avant que ceux-ci ne la demande .

Dans les cas d’aérodromes proches des limites de
secteurs , il y a lieu de coordonner avec I'audateur
avant d’accorder la mise en route .

Lorsqu'’il recoit I'heure de décollage , il I'instsur le
strip , puis calcule I'estimée au point de sortiesdcteur
et procédera comme précédemment expliqué , en
précisant s'il y a lieu que l'avion sera en ascemsiers
tel niveau de vol .

Tant que le contréleur d’aérodrome n’a pas
communiqué I'heure de décollage d’'un avion doneé ,
contrdleur route considérera que cet avion estrerao
sol .

Par conséquent : les autorisations de route gqu'il
délivrerait seront en fonction de cet état de.fBitou ,
'importance de la communiquer le plus t6t possible

Ce calcul des estimées lui permettra de déceler les
conflits éventuels entre les avions et de préedaser
solutions appropriées .

Ce travail si simplement résumé , est a multipder
autant d’aérodromes et d’approches qui existerd tan
secteur . D’allleurs , tous sont susceptibles pkdgr en
méme temps Ainsi que par autant d’avions qui y
évoluent .

48



Aiguilleur du ciel

Le contrdleur accorde généralement la prioritéede s
réponses aux appels des pilotes .

Mais , il arrive que certains problémes de coortitima
avec les aérodromes revétent un caractére augsntur

Pour accomplir sa tache : il ne devra pas perdraide
guelques « regles de I'air » fondamentales qui
gouvernent sa profession ; notamment en ce quiecnac
les assignations des niveaux de vol :

Un avion qui se trouve en croisiere a un certanea de
vol est prioritaire sur un autre avion qui demaadex
monter , ou a descendre a ce niveau de vol .

Si deux avions qui suivent la méme route dans lmené
sens , demandent le méme niveau de vol , c’estqeiu
est devant qui a la priorité pour ce niveau sluicpii
suit .

Lorsque deux avions qui suivent la méme route t&ans
méme sens , se trouvent au méme niveau de vok; mai
que I'avion qui suit a une vitesse supérieure ke ckd
I'avion qui le précede , c’est a I'avion qui suit'ify
appartient de changer de niveau de vol avant que la
séparation réglementaire entre ces deux avionsihe s
rompue .

Les différents niveaux de vol sont une excellente

méthode de séparation des avions . Mais cetteauéth
n'est pas sans limites .
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Car les avions eux , ont des niveaux « préféerentiel
Si 'on demande a un pilote , pour des raisongdar#é
, de quitter son niveau de vol pour monter a ureau
niveau , il n’est pas rare que I'on recoive comme
réponse : « on est encore trop lourd pour monter a
niveau » .

Par contre , si on lui demande de descendre atum au
niveau de vol pour les mémes raisons, sa répanse n
laissera aucun doute ; elle sera affirmative .

Mais paradoxalement dans ce dernier cas , ménmessi c
justifié , c’est le contrdleur qui n'est pas Siiis. ||
n’ignore pas en effet que cette mesure est emygeel
sorte une restriction au vol .

Parce que , un niveau de vol trop bas du niveau
préférentiel aura des conséquences sur la consaommat
en carburant .

Bien souvent , il suffit de demander aux piloteséfger
leurs vitesses respectives , si le vol est appealéirer
suffisamment longtemps sur la méme route , powerobt
la séparation requise .

Malheureusement cette méthode aussi a ses limites .
On ne demandera pas a un pilote qui est en vol de
croisiere de réduire considérablement sa vitessalaf
perdre , par exemple , quelques cing minutes de el
I'espace seulement d’'une heure de vol . Ce n'est pa
raisonnable . En approche par contre , c’est differ
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Nos exercices comportent différents types de sépasa
notamment la séparation latérale , qui consiste a
demander aux pilotes de « s’écarter » quelque peu a
gauche ou a droite de la route qu’ils suivent patenir
I’écart angulaire requis.

Toutefois , il faut prendre garde aux erreurs deut@ui
pourraient se produire .

L’expérience montre que parfois le controleur assig
aux pilotes en vol des trajectoires différentesiare afin
de réaliser cette séparation , mais qu’en realiés i
rapprochait au lieu de les éloigner I'un de l'autre

Chaque méthode en définitive a ses avantages et ses
inconveénients .

L’essentiel : c’est de choisir la moins pénalisatdat en
assurant la sécurité .

A la fin de chaque exercice , nous débattons desi@us
les plus appropriées.

Voila, je pense que j'ai donné un large apercaele
gu’est la formation d’un aiguilleur du ciel a I'deale
formation .

Elle doit évidemment se poursuivre sur le siterdedil
pour obtenir les qualifications indispensablesadtcice
de ce métier .

Comme on vient de le voir, mis a part les équipeis

auxquels il fait appel , ce métier n’est aprés tpas un
métier de haute technicité au sens propre du terme
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Mais il est incontestablement celui qui comportplies
grand risque . Je suis conscient de ce que javance

Toute faute professionnelle de notre part , immgrqu
deux avions . Et deux avions de nos jours , ce dest
centaines de passagers .

Je pense aussi, que toutes ces explications hea®n
superflues . Elles vous seront utiles pour mieux
comprendre la suite de mon récit .

Pour clore enfin ce cycle de formation , permettex-de
retourner quelque peu a mes débuts dans la professi
tant que stagiaire . Je suis en effet arrivé a&gemun
peu par hasard , en raison du manque d’informatioes
javais en ce temps la . Alors que de nos joues jéunes
, particulierement les enfants des travailleurseltteur
de l'aviation civile , eux , viennent a ce métiar ghoix ,
parce que mieux informés .

Je me rappelle tres bien les visages bouleveesés d
certains de mes collegues a qui on venait de apfi
l'issue de I'examen final , qu'ils étaient « inapteu
contrble ».

C’était un moment vraiment pénible a supporter
Notre joie était incompléte .Nous étions désolas p
eux . Mais , mis a part le coté amour propre ,'était
apres tout pas aussi dramatique qu’on le resseRtaite
gu’ ils pouvaient quand méme servir dans d’autres
services annexes de I'entreprise .
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Nos instructeurs en ce temps la étaient des exgerts
I'organisation de I'aviation civile internationadie
différentes nationalités qui exercaient en qualéée
coopérants techniques .

Ceci pour dire en d’autres termes , que cettedtion
passionnante n’est sans doute pas sans risquee@@nm
le disais ci-dessus - méme lors de la formation -

On peut voir tous ses efforts anéantis si I'oprend
garde a I'importance de la tache .

Avec le recul, étant devenu moi-méme instructger ,
n'ai cesseé de sensibiliser mes stagiaires surjee,su
pour leur éviter pareil écueil .

Si un contrdleur devait affronter une telle évelitéa il
est préférable de la subir a la sortie de I'équllet6ot
gu’en cours de carriére .

Nous verrons ultérieurement les conséquences qui
pourraient en découler .

Quant a ceux qui avaient réussi ; ils quittentdlégour
leurs affectations respectives avec non seulelaent
sentiment du devoir accompli , mais également &vec
satisfaction d’avoir triomphé de tous les obstacles
On en garde finalement des souvenirs impérissables

Contrairement donc a l'idée répandue , selon léele
pilote est la plupart du temps en contact avecuade
contrdle , comme s’il avait la latitude de volenooe
bon lui semble et qu’il ne devait contacter cdeeniere
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que pour décoller ou atterrir . Nous venons pld&toir
gue les choses ne se passaient pas du tout ainsi .

Un avion au départ passe guelques quinze minuezs av
la tour de contrble , depuis sa demande de misewte
jusqu’a son transfert a I'approche ou directement a
centre de contréle régional , selon le cas .

Un avion a l'arrivée , passe quelques quinze mgute
avec l'approche s’il n’y a pas d’attente , avarétre
transféré a 'aérodrome .

Et, tout le reste du temps de vol avec le caldre
contrdle régional .

Pour un avion a l'arrivée :

Il commence son approche initiale avec le centre de
contrdle régional ; il poursuit son approche intédmire
et finale avec le service d’approche , et sonrsage et
roulage jusqu’au parking avec la tour de contréle

S’il N’y a pas de service d’approche , il restecalee
centre de contréle régional jusqu’a quelques resde
I'atterrissage , puis sera transférer directement a
'aérodrome pour l'atterrissage et le roulage .

Ce gu'il faut souligner aussi : c'est qu'il y a jours a
travers le monde un organisme de la circulatiosieage
qui a la charge de cet avion , avant de le traes&un
autre organisme . Et ce , jusqu’a la cléture da pla vol
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Je dis bien la charge ; pas forcément le confaatce
gue justement les moyens de communications font
parfois défaut , selon les capacités de chaque.pays
Bien que les pilotes soient tenus d’avoir en peenaa
le contact radio avec ces organismes .

Si la conduite et la sécurité de I'avion sont casoet
exclusif du pilote commandant de bord ; il n’en éeme
pas moins que les aiguilleurs du ciel eux auest de
cette sécurité des vols leur raison d’étre .

Voyons maintenant comment .
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-CCR/CIV-

Ce sont les sigles pour : Centre de Controle Rédjieh
Centre d’Information de Vol .

Pour ce qui est de I'Algérie , c’est un méme etjuai
édifice ou on assure le contrble de la circulatiérienne
et l'information de vol aux avions en route .

Pour celui qui découvre ce centre pour la prenfizse,

il est impressionné par toutes les lumieres , dees aux
secteurs et aux murs , les différents commutateuess
surtout par I'activité fébrile qui y régne .

Il faut préciser qu’au plan administratif : les @ugations
d’atterrissage et de survol du territoire nationglevent
de la Direction de I'Aviation Civile .

Au plan de la sécurité des vols : elle releve justet de
ce centre par lI'intermédiaire des contréleurs aérie

Il appartient donc aux compagnies aériennes pesir
avions commerciaux ; et aux Etats pour les avioatat
, d’en faire suffisamment a I'avance la demandettec
direction avant d’entreprendre le vol .

Ou, de recourir a la voie diplomatique .

Pour les avions commerciaux : ces autorisationggreu

étre accordées pour des périodes renouvelablesplus
moins longues .
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Seuls les avions en évacuation sanitaire dérogesité
regle .

C’est ainsi que pendant les jours fériés et lessjde

fétes , les superviseurs du centre de controlemégont

a répondre aux nombreuses demandes de cette dature
la part des usagers qui n'ont pu obtenir de rémonse
directement de la part de cette direction.

Ce qui constitue pour eux une charge de travail
supplémentaire .
D’autant plus que cela ne reléve pas de leurs gagines

Pourtant , cette Direction de I'Aviation Civile digise

bien des personnes pour assurer une permanencg dura
ces jours la .

Seulement voila : bien souvent les personnes déssyn
n'appartiennent pas au secteur du contrdle aérien.

Leur réponse se borne a inviter les corresponabmnts
rappeler pendant les jours ouvrables.

En ce qui me concerne pour revenir a la fin de la
formation ; je ne dirais pas que rejoins mon lieu
d’affectation , comme pour les collégues de la
promotion , mais je dirais plutét que je réintélgre
C.C.R/C.1.V, pour y avoir déja servi en qualité de
radiotélégraphiste avant ma transformation en beguwi
du ciel .
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A ce propos, il faut rappeler que la fonction de
radiotélégraphiste consistait a prendre les message
destinés aux services de la circulation aérieraresinis
par les pilotes en alphabet Morse et de transmettre
retour dans le méme alphabet les réponses de ces
services aux pilotes.

C'est-a-dire qu'il servait de relais entre le mlet le
contréleur qui n'était pas tenu de connaitre foreém
I'alphabet morse .

Malheureusement, la lenteur de cette méthode de
transmission est devenue incompatible avec
'augmentation du trafic .

Ce qui a amené l'organisation de I'aviation civile
internationale a y mettre fin au milieu des aisnée
soixante . D’ou notre transformation .

Je connaissais donc les lieux , les installationie e
personnel : quelques Algériens , mais surtout des
Francais en qualité de coopérants techniques ..

Cela ne m’autorisait pas pour autant a prendre
immeédiatement place a un secteur de controle , argém
je suis sorti major de promotion .

Comme tout nouveau venu : je commence par le
stripping et les signes conventionnels .

C’est au stagiaire a qui il appartient de mettpeddit

chaque instant de libre qu’il a pour écouter ldsa@ges
de communications entre les pilotes et les coniréle
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d’en faire la comparaison avec ce qu’il a apptiéeole ,
puis de s’en convaincre définitivement pour acquéri
I'assurance nécessaire a devenir opérationnel.

Au début , quand nous commencons , nous travai#ans
horaires administratifs . Ce qui nous permet de voi
toutes les eéquipes ; afin de se faire une large des
méthodes de travail des uns et des autres .

Les contrbleurs confirmés eux , travaillent en pgsi
(brigades) .

Quatre brigades a cette époque assuraient altegnadnt
un service H/24 .

En ce temps la : seule la région d’Alger , d’'Orah la
voie aérienne est/ouest le long des cotes Algéeenn
étaient espace aérien contrélé . Tout le rest&edpdce
était : espace d’information de vol . La région difaba
était elle : espace a service consultatif .

Le trafic aérien n’était pas dense . |l était cinét
surtout d’avions conventionnels , c’est a dire deus
pour le trafic intérieur , et de quelques Jetéagteurs)
pour le trafic international .

Apres une période de familiarisation de six moigrem
a toutes les particularités du centre , nous sommes
détachés a la salle d'instruction CCR pour ugesta
d’initiation qui comprend des cours théoriques et
pratiques pour une meilleure assimilation du titaara
salle d’exploitation .
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A l'issue de ce stage , nous réintégrons la salle
d’exploitation — en pré-formation — suivant desdai@s
de brigades . De sorte a avoir la possibilité deher au
« micro » de temps a autre sous la supervisiochdtide
quart ou d’un contréleur confirmé , chaque fois e
trafic le permettait .

Ces derniers ne manqueront pas d’ailleurs de reores f
corriger notre phraséologie , s'il y a lieu

Cette période de pré-formation est variable . &fpend
du degré d’assimilation des stagiaires , de lacgplité
des instructeurs et de la salle d’instruction .
Elle n'excede toutefois pas quelques mois .

Puis retour de nouveau en salle d’instruction paur
gualification .

C’est un programme homologué de sept semaines
sanctionné par un examen final .

Si on réussi a I'examen théorigue et pratique , on
deviendra : contrbleur centre d’information de vol

Notre confirmation définitive interviendra peu @enps
apres , sur rapport écrit du chef de quart , siiae faute
n'a évidemment entaché notre progression pendant ce
tempsla.

Si on échoue a I'un des examens : on retourne quand

méme en salle d’exploitation en attendant un aitge
pour une seconde et derniére chance .
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Cette qualification ne nous autorise pas a occdegr
postes classés espace aérien controlé .

Un contrdleur qualifié en espace aérien contrélé es
habilité a exercer dans tous les autres secteurs .

Pourtant quel que soit le secteur ou nous exerctmnsg
manguement aux régles de séparations entre lessayvio
sera considéré comme étant une faute professiennell
grave .

Et donc sanctionnée comme telle .

L’idéal par conséquent est d’avoir des espacesrese
contrdlés partout. Mais cela dépend des moyens de
communications et de radionavigations disponibles .

Pour le contréleur : la qualification lui donneskentiment
gue : quelle que soit la complexité du trafic agdei se
présenterait a lui dans son secteur , il sera auraa’y
faire face .

Note : en espace aérien contrdlé : le contrblelivréé
des autorisations et donne des instructions assurer
la sécurité et la régularité des vols.

Les pilotes doivent se conformer a ces autorisatonn
instructions .

Toutefois , le pilote peut demander quand méme une

autorisation amendée s'’il ne peut s’y conformex a |
premiere .
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En espace aérien a service consultatif : le caurol
assure l'information de vol au pilote , et lui seggla
solution éventuelle .

Cette suggestion engage ce controleur au méme titre
gu’en espace aérien contrélé

Le pilote doit faire connaitre sa décision .

En espace aérien non contrdlé : le contrdleur assur
I'information de vol au pilote.

Celui-ci doit faire connaitre sa décision .

Il arrive que les pilotes soient informés de leafit
réciproque , mais qu’aucun d’entre eux ne se décide
prendre une décision .

Dans ce cas, le contrGleur doit relancer I'infotiora
jusqu’a ce qu’il entende explicitement de la part d
pilote : « gu’il estime qu’il n'y a pas de probleme

Ou bien, que I'un d’eux se décide finalementendre
une décision qui assure la sécurité .
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UNE JOURNEE AU CENTRE D'INFORMATION
DE VOL (C.l.V) EN BRIGADE

Les choses étant totalement différentes de nos jalr
serait intéressant de revenir quelque peu sur 'étaigent
nos conditions de travail a cette époque .

Avant de commencer une journée , précisons que
travailler en brigade , c’est travailler chaquesfgu’on
est de service en horaires continus , que ceesojolirs
fériés ou les jours de fétes.

En ce temps la , nous assurions des journées de dou
heures .
On commencait a 07H30 pour terminer a 19H30 .

Dés qu’on met le pied dans la navette particuligrie
assure notre transport au site de travail arosesidere
déja comme étant en service .

Il N’y a évidemment pas qu’une seule navette pour
assurer le transport de tout le personnel .

D’autres services a savoir : le bureau central des
télécommunications , le service d’'information
aéronautique , et la maintenance radio travaillent
également en brigades .
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Travailler en brigade , c’et avoir le sentimentajuest
opérationnel . C’est aussi faire partie d'une équip
laquelle on doit dévouement et solidarité .

Méme , lorsque quelqu’un était malade , il venadry
méme au travail .

C’était ses propres collegues qui le forcaienter &bir
un médecin .

Nous n’arrivons pas tous a la méme minute biearsht

Aussi ,les premiers contréleurs qui entrent eresall
d’exploitation , vont de suite relever leurs colleg qui
ont fait la nuit .

En ce temps la aussi , nous nous bousculions pour
occuper les secteurs .

Car , aucun contréleur ne pourra quitter son péaie
gu'’il n’a pas été relevé .

Une fois le secteur occupé , le contrdleur releeant
considéré comme ayant pris préalablement connaissan
du trafic et des consignes du secteur , par coeséqu
toute responsabilité dans un incident éventuel lui
incombera .

Les autres controleurs vont au poste « dirigeusur p
rédiger les strips .

Plus tard , ils seront appelés a remplacer leursgrees
guand le chef de quart le leur demandera de le fair
Il est bon de rappeler qu’il N’y avait pas de table
horaire de service a cette époque .
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Nous étions tellement enthousiastes de communiquer
avec les pilotes , qu’on oubliait les releves .

Le premier secteur donc auquel nous nous intémesso
est le secteur sud . Il englobait une vaste éendu
désertique .

Il comportait quelques routes a service consultpttir
canaliser le trafic nord/sud/nord , mais tout teale
I'espace était non controlé .

Il était divisé en espace inférieur de 450 metodsas
niveau de vol 245 , et en espace supérieur daunide
vol 245 a illimité . Ce qui en faisait en fait desecteurs .

Nos moyens de communications étaient principalement
H.F (hautes fréquences) .

Certaines de jour et certaines de nuit . En fonatie la
propagation des ondes radio .

Ces fréguences sont allouées par I'Union Inteonate
des Télécommunications pour les besoins natioeiux
internationaux a une échelle régionale .

Certaines étaient : Europe / Méditerranée , etttBau
exclusivement Afrique .

C’est ainsi par exemple , qu’Alger ,au plan int¢ioaal ,

se retrouve dans le méme réseau que Niamey , Kano ,
Accra , Brazzaville etc.
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Ce qui revient évidemment a dire que : sur une méme
fréquence , des avions en des lieux géographiques
différents peuvent appeler toutes ces statioma@ne
temps .

Par conséquent , on peut aisément deviner cenqui e
découlerait si plusieurs stations se mettaienetat
appeler en méme temps .

La regle de conduite applicable a tous , c'est@-alix
pilotes comme aux contrdleurs est : d’écouter adant
transmettre pour ne pas se brouiller mutuellement

Une autre regle , tout aussi importante , appleakious
eégalement est : les communications doivent étreglsre
précises et avoir un caractére strictement aérimpueut

Les fréquence H.F — comme tout le monde sait —tsest
sensibles aux perturbations atmosphériques .

Un avion qui se trouverait a un moment donné ala
verticale de Ghardaia par exemple , peut ne pas ét
entendu par Alger , alors qu’il peut I'étre par Mgy ;
qui bien entendu va faire le relais ; puisque
paradoxalement Alger entend Niamey , et vice-versa

Alors gqu’a un autre moment de la journée ou deula,n
NOUS pouvons retrouver une situation totalement
différente , ou l'avion a la verticale de Ghardadarrait
étre entendu par Alger , mais pas par Niamey .
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Ainsi , un aérodrome doté de cette fréequence paut
exemple appeler pour demander une mise en route ;
demander des nouvelles des avions qui concernent so
aérodrome ; ou bien relayer un message d’un pijoite
ne parvient pas a contacter le centre de contégjiemal .

Un avion , quel que soit I'endroit ou il se trouae sol
ou en vol , peut également appeler sur ces fré@senc
pour demander une observation météo , ou poweela
un autre avion .

Un centre adjacent peut également appeler pour
transférer un avion , ou demander des nouvellas d'u
autre avion .

Comme on le voit : les fréquences H.F ne sont pas
restrictives ; elles dépendent pour leur propagades
couches ionisées de I'atmospheére terrestre .

Par conséquent : il y a des moments ou on n’enteles
stations proches , ni les stations lointaines .

Et & d’autres moments ou on entend les stations
lointaines mais pas les proches.

Je me rappelle au milieu des années soixanteavo@ss
militaires qui « sillonnaient » la méditerranéaurpet
.nuits et qui faute de fréquences V.H.F appropripeur
les secteurs qu’ils survolaient (ils n'étaieatés que de
fréquences U.H.F que nous n’avions pas ), nous
appelaient en H.F pour nous passer leurs comptehis
de positions en coordonnées géographiques .
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La difficulté pour nous : c’est qu’ils n'utilisaiepas de
« microphones ordinaires » , mais plutot des

« laryngophones » ; ce qui déformait considérabidriae
tonalité et la qualité de leurs transmissions .

A noter que les secteurs aériens contrélés soés st
fréequences V.H.F (trés hautes fréquences) .

Les fréquences V.H.F sont peu sensibles aux
perturbations atmosphériques .

Elles ont une « portée optique » certes , @afite
limitée par rapport aux fréquences H.F , mais alted
suffisantes pour couvrir les secteurs auxquels siat
allouées .

Seuls les avions se trouvant dans le secteur ramin@s
de ses limites peuvent obtenir le contact .

Revenons a la H.F : pour ne pas géner les autres
contrdleurs , nous étions tenus de travailler pregqute
la journée sur casque (chacun son casque comimiié€) on

Travailler sur casque , c’est prendre tous lesragu@s »
atmosphériques dans les oreilles lorsque les tondi
météos sont mauvaises .

Cette pénibilité affecte aussi les pilotes - saagfux dont
les avions sont équipés de systeme
SELCAL . (Systeme d’appels sélectifs) .
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Le SELCAL est un équipement radioélectrique coaplé
la fréquence de travail et dont le fonctionnenestt
sommairement le suivant :

lorsque le contrdleur sélectionne sur le clavier du
systéme quatre lettres de l'alphabet , et qu’icpde a
I'appel , ce signal va déclencher a bord du coathpit
pilote une alarme — sonore ou visuelle — lui indiot
qu'’il est appelé par une station au sol .

Cette alarme va donc permettre au pilote de védle
fréquence , sans avoir a garder en permanencede&a
sur les oreilles .

Les quatre lettres de I'alphabet qui sont proprelsaaue
avion sont mentionnées sur le plan de vol que sk
pilote avant le décollage .

Fermons cette longue parenthese sur les fréqueeces
communications , et revenons au contréleur qui
commence sa journée de travail .

A chaque prise de service : c’est a un veritab&esige
que doit faire face l'aiguilleur du ciel

Les conséquences d’un éventuel manquement a sa
mission sont tellement graves , qu’il doit absolaime
faire le vide autour de lui . Plus rien d’autredwost
compter . Pas méme sa propre famille . Une seule
penseée : son travail .
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Il est maintenant assis face au pupitre qui cohtesn
strips des avions actifs , et juste a coté dddaistrips
en attente .

Au dessus de la rampe des strips actifs , il acane du
secteur sur laquelle figurent tous les renseigmésne
dont il pourrait avoir besoin : aides a la navigatet
leurs fréquences , routes et distances , fréquataeses
différentes tours de contréle du secteur , sablerue
tableau pour sélectionner les fréquences de traesil
celles des correspondants téléphoniques sur lesslig
spécialisées -.

Pour avoir la liberté de l'usage de ses deux mdms
contact de I'alternat du microphone se fait akad’'une
pédale a méme le sol qu’il actionne avec son pied

Lorsgu’un avion le contacte pour lui signaler lsgege
d’'une position donnée et I'heure estimée du priocha
point , il souligne les deux derniers chiffres eé¢te
estimée inscrite sur le strip , ainsi que le nivéa vol ,
s’ils concordent exactement ; ou bien , les barre
superficiellement pour qu’ils demeurent quand méme
lisibles , et inscrit les chiffres effectifs de page juste en
dessous et les souligne .

Une heure estimée inscrite sur un strip que l'arpas

souligné , signifie qu’il y a eu absence de candeda
part du pilote a cette position .
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Une erreur d’estimée de la part du pilote dépadsaist
minutes (en plus ou en moins) peut étre considérée
comme une « irrégularité de vol » .

Il peut lui étre demandé d’en justifier la raison

Mais , si cette erreur a été la cause d’'une ruptare
séparation entre deux avions ; elle pourrait afaise
I'objet le cas échéant d’'une « infraction » dewvises
du contréle de la circulation aérienne a son etmean

A ce propos, le pilote aussi a la possibilité dpater un
rapport a I'encontre d’un contréleur qui enfreintla
réglementation en matiére de circulation aérienne .

Bien que cette procédure soit coercitive aussi par le
pilote comme pour le contréleur , son but n’est
néanmoins pas la recherche de la sanction ; mais
beaucoup plus la recherche de 'amélioration de la
sécurité des vols .

Compte tenu donc de I'heure de passage de cet agio
compte tenu de I'évolution du trafic dans le sectda
réponse du contrdleur sera : s'il ne constateraucu
probleme , « recu rappelez a la prochaine position

Par contre , s’il y a effectivement un probléma , s
réponse sera : « trafic information : |'icaliif
d’appel ou I'immatriculation de I'avion avec quiesst en
conflit, son point de départ et sa destinatison type
d’avion , sa position passée et I' heure , sonauwde vol
, Sa position estimée et I'heure »
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A la suite de cette communication : si le pilotenes
gu’il y a effectivement risque de conflit avec liam dont
il vient de recevoir I'information de trafic ; ilavsans nul
doute demander a changer de niveau de vol .

Pour cela , le contrdleur doit aussi I'informertdat
autre trafic qui se trouverait au niveau de vol dede ,
ou de tout autre trafic a qui il croiserait leeaw en
montant ou en descendant vers ce niveau .

S'’il n’y a aucun probléme pour ce changement deauv
de vol , la réponse du contr6leur sera « pas fie &ra
vous signaler , rappelez stable »

A noter que si le pilote avait tardé a réagir
immédiatement a cette information de trafic , le
contréleur aurait alors appelé l'autre pilote conéepar
le méme probléme pour lui donner la méme inforomati
de trafic .

Il faut cependant reconnaitre que les pilotes issdat
jamais sans suite une information de trafic .

Il leur arrive de demander des précisions ou de se
concerter avant toute décision (si le temps lengér,
mais ils finissent toujours par prendre la bonnasiién .

Méme si c’est seulement pour laisser entendresgsdiht

en contact réciproquement et qu’ils estimentlgu’y a
pas de probleme
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En outre , le contréleur doit veiller a ce quenasaux
de vol que demandent les pilotes soient conforrags a
routes gqu’ils suivent .

En effet , il arrive qu'aprés le passage a la gakdi d’'une
balise donnée , le pilote change de cap , soiepgue le
tracé de sa route est ainsi établit , soit pardéadpit
rejoindre une autre route .

Conséquemment , si I'orientation magnétique de sa
nouvelle route change , il pourrait se retrouversdane
autre série de niveaux de vol et devoir changeiau

Pour comprendre cette regle : disons simplementegue
avions allant vers la direction est doivent étoea
niveaux de vol impairs ; et ceux allant vers unmeation
ouest a des niveaux de vol pairs .

Cette regle dite « de la semi circulaire » esédégmment
appliguée par chaque pays .

De sorte , qu’en aucun cas , deux avions sur umeemeé
route en sens inverse , ne puissent se retrouveéme
niveau de vol .

Il doit aussi veiller au respect des niveaux de vol
minimums sur chaque trongon de route .

Il ne faut pas oublier le relief . Comme il ne fpats
oublier qu’'il y a des avions conventionnels quierdla
des niveaux de vol relativement bas .
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Pour pouvoir visualiser convenablement son tralfc ,
contrOleur doit savoir classer ses strips et rester
constamment vigilant .

Il existe deux méthodes de classement des stifijose:
consiste a classer les avions par secteur d’évoleti par
priorité d’heure d’arrivée a la verticale d’'un moyge
radionavigation ; les départs seront intégrés aetfa
mesure .

L’autre consiste a classer les avions par niveauxadl,
du moins élevé au plus élevé ; les départs semtegriés
au fur et a mesure .

En tous cas , quelle que soit la méthode cholsi ,
strips ne sont qu’un aide mémoire . L'importaniest
'usage que le contréleur en fait .

Les conflits entre les avions ne sont pas toujours
apparents .

Il 'y a pas d’alarme comme au RADAR .

C’est au contrdleur qu'il appartient de les déceler

En d’autre termes , méme en classant convenablement
ses strips ; cela ne constitue pas forcément nnenfisoi .

Parce qu’on peut bien déceler un conflit entre dmux
plusieurs avions pour lesquels on envisage d’apparte
solution appropriée ; mais qu'a ce moment précis
justement , d’autres appels des pilotes ou desdlents
interviennent , nous contraignant ainsi a diff@eite
solution .
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Quand on differe une solution , on risque de I'earhl

C’est un peu comme l'histoire du train qui en caghe
autre .

Pour y remédier : il faut savoir comment détermiae
priorité de ses communications

En cette fin des années soixante , la difficult¢enna de
ce secteur sud est le trongon de route IN AMENAS
(Algérie) — GHADAMES (Libye) .

Le survol de cette localité limitrophe aux troiypa
(Algérie , Libye et Tunisie) nécessite une coortiora
sans faille entre les trois centres .

Or, les moyens de communications entre ces trois
centres sont peu fiables , pour ne pas dire dahdsl.

Les changements de niveaux de vol pour se confaame
la route a suivre qui s’opéraient apres le pasdage
Ghadameés ont donné lieu a plusieurs incidentsegrav

Les routes aériennes qui se croisaient a ce pomt s
Tunis/Ghadamés ; Tripoli/Ghadamés ; et In-
aménas/Ghadames .

Lorsque les communications H.F faisaient défaut en

raison de la propagation , nous recourons aux rgessa
télétypes .
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Cependant , ces derniers ne répondaient pas tswgou
'urgence de la situation .

Ce nceud gordien qu’était le survol de Ghadameés étai
notre cauchemar quotidien .

Dailleurs , peu de temps apres ces incidentsroreon
de route a été définitivement supprimé et remptecé
un nouveau trace .

Dans le cadre du suivi régulier des avions — strtou
conventionnels — on leur demandait de nous rappeler
toutes les trente minutes pour : « opération nma

Parce que les délais pour le déclenchement deaseph
d’alerte éventuelle pour les recherches et le sagee
commencent justement a partir de I’heure ou une
communication aurait di étre regue .

Ces délais sont variables et sont en fonctiomde |
catégorie de classification de I'espace aérieneou s
trouvait I'avion .

Le déclenchement de ces phases d’alerte consiste a
adresser un message spécifique au centre de catodin
et de sauvetage de la région selon la gravité de la
situation .

Cette situation peut se caractériser par une phase

d’incertitude , une phase d’'alerte , et enfin pa& phase
de détresse , selon le cas .
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Si toutes les investigations par ce centre n’dbsemnt a
aucun résultat positif , alors il commencera les
recherches .

Si un avion lance un message d’'urgence , nous PSISSO
directement a la phase d’alerte .

Si un avion lance un appel de détresse , nous IPRSSO
directement a la phase de détresse .

Comme je le disais dans les premieres pages pdar ev
le double empiloi, lorsque le transfert d’'un avéoété
effectué a un centre voisin ou a un secteur voism
entoure d'un demi-cercle les quatre chiffres ridati
I'heure estimée a la limite du secteur .

L’absence sur le strip de ce demi-cercle signitie
transfert n’a pas encore été effectué .

Oublier de transférer un avion est une faute grave
Lorsque le contrbleur intercepte sur la HF une
communication d’un avion en contact avec un autre
centre , et qu'il pense que celui-ci va probableimen
survoler son secteur , compte tenu de son poidégart
et de sa destination , il demandera d’abord auigedir »
de lui ramener le strip si celui-ci existe ; aaldf, il le
rédigera lui méme et le complétera ultérieuremeand
il aura le contact avec le pilote .

A I'époque , on recevait et on adressait des eéstnpar
télétype ou par HF a Casablanca , Dakar , Niamey ,
Tripoli , et Tunis .

Il faut aussi passer les estimées d’arrivées aux
aérodromes du secteur a savoir :
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Tamanrasset , Djanet , In Salah , El goléa , Tinimo
Adrar , Tindouf, In amenas , Bechar ,
Ghardaia , Hassi Messaoud , Touggourt , Biskra etc.

Quant aux aérodromes dits non contrélés , c’egeaall
il 'y a pas de contréleur en poste , qui sorfdentés
presque exclusivement par des avions « légersantol
suivant les regles de vol a vue ; ces vols neitspas
I'objet d’un strip .

lIs ne sont autorisés a voler que du lever au caudh
soleil .

Comme ils ne sont pas autorisés a voler lorsque la
visibilité horizontale est réduite ou que le plafates
nuages est bas .

La cl6éture de leur plan de vol respectif se faikagque
ces derniers signalaient qu’ils étaient « en vdes»
installations de leur destination respective .

Nous prenions leurs messages sur une simple felaille
papier que nous gardions ensuite en archives .

Quant aux autres avions , volant suivant les rédgesol
aux instruments , la cléture de leur plan de ediast
jusqu’a présent, lorsqu’ils passent un pointrdedfert ,
ou lorsqu’ils croisent un niveau de vol demandél@ar
contrOleur ; et qu’ils signalent surtout qu’ils $oen
contact VHF avec la tour de contréle de leur desiom .

Ensuite , on retire leurs strips de la rampe dgsssactifs
pour les mettre dans la case « archives »
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Notre préoccupation majeure , pour ne pas direenotr
obsession ,était 'absence de contact radio avec ce
avions

Quand nous avons le contact : notre tache esitéacil
nous répondons avec enthousiasme aux demandes des
pilotes , notamment en ce qui concerne les obsenst
meéteos .

Ces derniers sont évidemment intéressés par les
conditions météos qui regnent sur I'aérodromeede |
destination , mais aussi par celles qui regneniesur
aérodromes de déroutement prévus .

lIs nous demandent aussi de leur procurer les \amts
altitude sur leur trajet , pour leur permettre Heisir le
niveau de vol le plus convenable

A ce propos : savez vous que les « jets streams »
peuvent dépasser les 300 km/h ?

Les « caravelles » qui bénéficiaient de tels casran
aériens faisaient a une certaine période de l'alemée
trajet Djedda/Alger sans escale .

Il faut toutefois signaler qu’un avion doit normalent
arriver a la verticale de l'aide radio desservant
I'aérodrome de destination avec une autonomientsta
en fuel d’au moins quarante cinq minutes .

Ceci dit , cela ne nous empéchait pas de jeterdquan
méme un coup d’ceil aux autres secteurs de conpole
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en tirer un enseignement éventuel , mais surtpaiir,
proposer notre aide le cas échéant a un collegue
« surchargé » .

Il faut bien souligner que le travail en brigadewes
travail d’équipe . Une sorte de responsabilitéemive .

Dailleurs , lorsqu’ arrive le moment du repas deim
nous redoublons d’efforts et de vigilance pounpeitre
a certains d’entre nous d’aller se restaurer .

Ceux-ci a leur tour ne tarderont pas a revenir feogp
leurs collégues pour les mémes raisons .

Ensuite , la permutation de I'occupation des sasteu
s'opére .

Ceux qui étaient au poste dirigeur vont occuper les
secteurs et inversement .

La permutation se déroule dans les mémes condijoas
pour une reléve .

Il faut prendre garde a une certaine torpeur quéabit le
contrdleur apres le repas .

A 15h30-16h00 , quand le personnel administratié q
les brigadiers appellent les a d m, quitte ke dé
travail , une autre ambiance s’installe dans Ie sal
d’exploitation .
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Les contréleurs communiquent davantage entre #six .
se déplacent plus fréquemment . Il y a donc plusrdi¢

Le chef de quart , dont la fonction est a la feishhique
et administrative , issu lui méme des rangs , ¢olér
quelque peu cette ambiance pour renforcer I'esprit
d’équipe .

Mais , il veille en méme temps a la discipline alteset a
ce gu’aucun secteur ne reste inoccupé .

Ce sentiment de soulagement qu’éprouvent les
contrdleurs; c’est un peu comme une soupape deitgécu

A propos d’ a d m : pour le contréleur , méme siains
d’entre eux ont les mémes qualifications que ilgi ne
sont la que pour le « guetter » , et éventuellénien

« sanctionner » .

Le regard qu'il leur porte est plutét réducteur .

Nous verrons plus loin le développement de ce sem.

Mais les a d m ont eux aussi leurs arguments pour
qualifier le contrdleur .

Peu de temps avant que la journée ne s’acheves, nou
nous entendons pour la nuit prochaine . C’est&:djui
travaillera en premiére partie , et qui travaillera
seconde partie .

81



Aiguilleur du ciel

A 19h30 quand enfin I'équipe de nuit arrive pouuso
relever ; nous sommes satisfaits que la journépise
déroulée sans incident ; et que nous ne leur lagsso
aucun probléme en suspend .

Par exemple : un avion qui n'aurait pas appeléliaise
de notre espace . (un avion qui n'a pas clétucdnnoe
on dit)

Pourtant , nous redoutons toujours une réclamaiiom
pilote qui pourrait arriver ultérieurement par sege
télétype , ou par courrier .

Apres la passation des consignes et quelques$ropo
échangés amicalement et rapidement avec les ceiégu
nous quittons la salle pour rejoindre les navettes
transport .

Avant le départ des navettes — en marge de ladslle
contrdle — d’autres consignes « confidentiellesitsee
contrdleurs représentant I'équipe descendantégtibe
montante sont données rapidement .

Ces consignes peuvent concerner un mot d’ordrigea fa
circuler au sujet d'une action syndicale éventuetieine
désapprobation d’'une mesure administrative jugge tr
sévere , ou d'une action de solidarité au profind’
collegue , etc.

A bord de ces navettes les discussions s’animest pl
gu’en salle sur tous les sujets de la journésques de
conflits , erreurs des pilotes , erreurs et congments
des contrbleurs , etc.
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UNE NUIT AU CENTRE D'INFORMATION DE
VOL (C1V)

A 19h30 locale , aprés avoir relevé I'équipe de gtu
pris les consignes , nous nous consacrons toumerese
alatache .

Certains aux secteurs pour lesquels ils sont ggmlif
d’autres pour exploiter les plans de vol (strips) .

C’est en effet au cours de la nuit que nous receleon
plupart des plans de vol .

D’autant plus que la nuit, il n y a pas de staggpour
nous aider .

Si on met le plus souvent en évidence la tache du
contrdleur , il ne faut tout de méme pas sous-estoalle
du dirigeur . C’est a dire celui qui rédige lespstr.

Il peut en effet par inadvertance concourir geandnt a
un incident potentiel , en indiquant notammentlsur
strip par habitude , une route qui n’est pas ¢etlguée
sur le plan de vol .

Parce que , pour un trajet donné : les pilotesunest
pas toujours le méme itinéraire .

Ce qui pourrait ainsi amener un contrbéleur en pasgtre
induit en erreur en transférant un avion a un secten
concerné par ce vol.

Mais surtout de ne pas projeter correctement le
cheminement de l'avion .
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Ce qui n’est pas sans consequences .

Il peut également omettre d’inscrire sur le strip u
changement de niveau de vol prévu au plan de vol ,
apres le passage d’une position donnée .

Parce qu'il ne faut pas perdre de vue qu’en cgsadee
radio , le pilote se conformera a son plan de vol .

Le trafic a ce moment la de la nuit est général¢mssez
important , surtout aux secteurs de controle .

Il est constitué principalement de vols nationaes d
lignes intérieures , et de quelques vols internatix
retardataires .

Ensuite c’est plutot I'accalmie . Certains en peoft
pour manger .

Durant cette accalmie , nous débattons de tous &dus .
De tout ; c’est a dire de tout ce qui fait I'aditéaa
travers le monde : sport, culture , et politique

De tous , on appelle ¢a « I'action de scier » ole €asser
du sucre » c'est-a-dire tout ce qui concerne #irssi

nos propres collegues , que les responsables de
I'entreprise . Ces derniers sont souvent mis amcddes
accuses .

On leur reproche surtout le manque de moyens mis a

notre disposition pour accomplir notre tache ,'ehe
maniére générale leur laxisme face aux problemes .

84



Aiguilleur du ciel

Pour finalement arriver a la conclusion : « qo'yf a
que le controleur qui travaille ».

Ce sentiment je I'ai évidemment moi aussi éproueé b
des fois, comme tous les autres contrbleurs .

Mais avec le recul , je me suis ravisé . Je recomama
vivement a mes collegues de relativiser les chetds
se rendre a I'évidence .

A 22h30 , comme convenu lors de la derniére jourmge
moitié de I'’équipe rejoint la salle de repos ppouvoir
ensuite affronter la seconde partie de la nuit .

Ceux qui doivent faire la « seconde » comme orpkdip
, S‘abstiennent généralement de faire la siestandla
journée , pour pouvoir fermer I'ceil dans la sakerepos

Mais dans la salle de repos les discussions prénnen
souvent le dessus sur l'intention de se reposelignd
les protestations de certains .

C’est ainsi par exemple que certains controleurs
reprochent a leurs collegues de trop parlerieers
rappelant au passage que notre travail consifeadée
parler constamment ; alors ne serait -il pas plus
bénéfique d’en faire justement 'économie au meins
salle de repos ?

Par contre , ceux qui doivent faire la « premiegix ,
ont tout intérét
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a faire une bonne sieste pour pouvoir tenir jigsqu
02h30 .

Dés que la moitié de I'équipe quitte la salle
d’exploitation , c’est le branle-bas de combat .

Il N’y a plus de position assise face au pupitredsque
sur les oreilles .

Tous doivent mettre la main a la pate , y comgris |
superviseur .

Il faut veiller les fréquences et répondre aux &pges
pilotes , il faut faire les transferts des aviondgut
surveiller les machines télétypes et exploiter les
différents messages (plans de vol , estimées ,
changements , demandes de nouvelles etc.) .

Il faut assister un collegue surchargé .

Il faut répondre aux appels téléphoniques .

A noter : qu'un message exploité doit comporter les
initiales de celui qui I'a exploité , permettamsiide
déterminer les responsabilités en cas d’enquéte .

A ce sujet, il faut préciser que les messages
aéronautiques comportent dans leur teneur I'’hderre
dépot a la station aéronautique émettrice d’origiete
également I'heure de retransmission de ces mesadges
station de destination .

Il est donc aisé de situer les responsabilités .

Dans la désignation des contréleurs aux postefdens
par le chef de quart , ce dernier tiendra compse de
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capacités de chacun , méme s'’il s’agit en fait de
contréleurs tous qualifiés . .

A zéro heure en temps universel , c’'est a direeahaure
locale , nous collectons tous les strips utilisébaque
secteur, plus les différents messages y afférpats en
faire un rouleau ; et commencer une nouvelle joaitné

Le rouleau ainsi obtenu sera récupéreé dans lanésti
par un agent du service des statistiques .

A propos d’heure : tous les centres et toutesolestde
contrdle du monde entier sont a la méme heurgeraps
universel coordonné ; qui correspond au méridien de
Greenwich .

A partir de ce moment la , le trafic reprend desgdal ,
pour atteindre son maximum vers deux heures dunmati

C’est ainsi qu'un flux nord/sud /nord ininterrompu
constitué de dizaines de Jets et de quelques

« conventionnels » sont en contact avec nousntaya
pour destinations principales les grandes villes
européennes et Africaines .

On dirait gu’ils se sont tous donnés rendez-vous pe
rencontrer a la méme heure dans notre espace .

Les Jets mettront plus de deux heures pour traveose
différents secteurs .

Les conventionnels eux mettrons beaucoup plus bien
évidemment .
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Il faut faire preuve de beaucoup d’attention emitiative
pour répondre a la situation .

Il y a des moments ou un avion au cap nord , dont o
avait aucune information auparavant , nous contacte
soudainement pour nous signaler qu’il a passe telle
position a telle heure .

Ce sont des instants vraiment difficiles a géfen se
sent totalement désarmé devant une telle situation
La premiere réaction du contréleur en poste est de
prendre acte de cette situation et de répercaifgius
vite possible cette information a son collégue elttesur
voisin .

Nous pensons également au pilote qui a continuéalon
sans avoir eu de contact avec nous .

Notre sentiment de culpabilité ne changera riem a |
situation .

Cela fait immédiatement resurgir en nous le senttrde
reproches envers les adm que j'ai évoqué antéremne

Quand nous avons la chance d’intercepter a I'avance
la frequence H.F une communication le concernaiast
nettement mieux .

En plus donc des appels des pilotes , le contr@eur
secteur est souvent interpellé par d’autres cairéldes
autres secteurs pour lui signaler que « ¢a ne passe
avec leur trafic » .

Sous entendu que la séparation réglementaire deoe
avions n’est pas assurée .
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Il faut alors vite réfléchir ensemble aux soluson
nécessaires .

A cette heure de la nuit la voix des pilotes femmes
contraste ostensiblement avec la voix rauque ebinoe
des pilotes hommes .

Je présume qu’il en est de méme des contrdleurs
hommes.

Quant aux rares contréleurs femmes qui travaibeet
nous , la Législation Algérienne du travail ne lparmet
pas de travailler la nuit .

Peut étre qu’un jour , le besoin en personnel fi@alans
ce domaine , contraindrait nos responsables a d#sman
une dérogation .

A deux heures trente , il faut aller réveiller tedlegues
de la salle de repos pour la reléeve .

Quand ceux-ci entrent en salle d’exploitation rdeu
collegues s’empressent de leur donner les consignes
pour aller rejoindre a leur tour la salle de repos

C’est pourtant un moment auquel il faut accordeales
grande attention ; parce que le trafic a cetteenkBuest
trop important, il s’en suit que les problémestson
forcément plus nombreux

Une autre raison : c’est que les contrdleurs né pas au

meilleur de leur forme a ce moment la . lls somtpseds
certes , mais pas totalement réveillés .
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Particulierement les fumeurs a qui manque la eitgr,
mais surtout la dose de cafeé .

Il leur arrive souvent d’acquiescer d’un signe al¢élte
les explications du collegue , rien que pour léndy .

Mais qu’ensuite ; ils découvrent qu’une informatite
trafic n’a pas éteé faite , qu’'un avion est a ureaiv de

vol incompatible avec sa route , ou qu’'une estigste
erronée .

Il ne va pas pour autant aller réveiller son cple, mais
au petit matin il ne manquera pas de lui faire la
remarque.

Le travail va continuer ainsi jusqu’a six heurentee
Heure a laquelle on va réveiller le restant deuipq .

A partir de ce moment la , les secteurs sont deesu
occupés normalement et le trafic de la journéecrep
son cours.

Nous faisons de notre mieux pour laisser la salle
d’exploitation aussi propre que possible , poutegJes
commentaires des collegues , avant que n’arrivent |
femmes de ménage .

A sept heure trente , apres la releve par une htigade
, hous rentrons chez nous .

Nous reprendrons le service le surlendemain arsape
trente .
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Les jours et les nuits se suivent , mais ne sendsient
pas .

Ceci pour dire que ce métier n’est pas monotores. L
situations que nous rencontrons chaque jour etughaq
nuit sont multiples et variées .

A chaque fois nous découvrons les « ficelles dtiemé

Aussi , malgré les frayeurs et les angoissess nou
prenons plaisir a I'exercer .

Cette décennie des années soixante a été ceklesod |
d’apprendre.

Elle a été aussi celle de la prise de conscieace d
'importance de notre tache .

Cela n’a pas empéché certains de nos colleguessie s
une autre opportunité qui leur a été offerte par le
ministere des transports , celle de devenir pilapses
une formation au Canada .

Mais d'un autre coté , elle a vu aussi l'arrivéassive
de jeunes Algériens a ce métier .

Comme elle a vu notre organisme de gestion chialege
statut juridique .

Il est devenu une entreprise nationale a caractéere
industriel et commercial .
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Le début de la décennie soixante dix a vu le dépar
volontaire de plusieurs controleurs Francais qui
travaillaient en qualité de coopérants techniques .

Personnellement j'avais passé entre temps aveesu
ma qualification de premier controleur .
Cette qualification permet d’occuper tous les sgste

On ne l'obtient pas par ancienneté . Il faut vraiine
réussir aux épreuves théoriques et pratiques .

Le trafic lui est en constante augmentation ; les
compagnies aériennes demandent de nouvelles routes
Pour cela : il faut plus de personnel . Mais iltfaurtout
installer davantage d’aides a la navigation le ldages
routes .

Il faut reconnaitre que mise a part la région dgikl, les
moyens de communications couvrant les autres région
ne sont pas toujours fiables .

En théorie nous disposons d’antennes avancées a
Annaba , Constantine , Oran , et Chréa .

Mais le relais (par fil) de ces stations dépend de
'administration des PTT .

Les antennes avancées dont l'installation estestgér
les différents aérodromes ne posent pas de preslem
pour leur maintenance .

Il n’en est pas de méme de celles qui sont igsslsur
les hauteurs de ces aérodromes , ou sur desssités |
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pour lesquelles les techniciens de la mainteneatio
doivent emprunter des chemins qui sont — pour lmsno
que I'on puisse dire - hasardeux , pour pouvaerirenir
surtout de nuit .

A ce sujet , alors que dans bien des pays taitgri
aviation est le sommet des priorités ; chez nous ,
I'administration des PTT nous accorde la priottigés .
C’est dire que les pannes ; on en connait . Qiegteu
notre lot quotidien.

Quand on parle de panne ; le lecteur doit bien
comprendre qu’il y a panne et panne .

Si on travaille dans un bureau et que le téléphaoge
méme l'ordinateur tombe en panne , on s’en offusgue
pas outre mesure . On attendra son rétablissemezite
gu’en soit la durée et quelles qu’en soient les
conséguences economiques éventuelles ; Il n'y a
personne en danger de mort ; n’est ce pas ?

Mais , lorsqu’il s’agit d’avions en vol .... La sétion est
totalement différente .

Une panne n’est pas ressentie de la méme fagcampar
contrOleur en poste de travail , comme par un autre
contrdleur hors du poste de travail .

A fortiori par les autres personnes , y compris le
personnel de la maintenance .

La preuve : pour pallier ces pannes , les pilotes q
survolent notre pays au cap sud , se conformenga u
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procédure de I'association des transporteurs aerign
leur recommande de transmettre en I'air leurs ngessa
de positions dés qu’ils passent nos cotes sur une
fréquence réservée uniguement aux pilotes . L'dibjee
cette procédure est d’étre entendu par les autms9.

Et, le cas échéant, ils s’arrangeraient pourigpet une
séparation qui n’est certes pas réglementairegard
de I'organisation de I'aviation civile internatideg mais
gui n’en demeure pas moins salutaire .

lIs le font d’ailleurs aussi bien au cap sud , gutap
nord .

Notre « ego » en prend un coup , c’est évidentis ma
nous comprenons tout a fait le souci des pilotezlet

des compagnies aériennes qui font recours a cette

procédure .

Si nous étions en mesure de leur assurer la s€curit
nécessaire , ils ne recourraient pas a cette pnoeéd
Il'y ala matiére a discuter plus longuement deecet
guestion . Mais je ne veux polémiquer avec personne

En 1973, c'est-a-dire a la veille de mettre umeea la
coopération technique étrangere dans ce domaine ,
I'établissement nous donne la possibilité de neuslre
au royaume uni par groupes successifs pour dgest
de perfectionnement afin d’'améliorer particulident
notre Anglais ; cela a été une excellente décision

Bien que certains d’entre nous n’aient pas atteint
I'objectif souhaitait .
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lIs étaient beaucoup plus « acharnés » a rechedcher
bon temps , qu’a étudier .

Le tort revient peut-étre a I'entreprise qui lesnaoye
sans fixer la moindre condition .

Néanmoins , le résultat de ces stages peut quanmemé
étre qualifié de positif , puisque notre prestatien
service en salle d’exploitation s’est nettementlarée .

Toutefois , la perfection de la phraséologie ngt peelle
seule résoudre tous les problemes du contréle .

Apres ces stages : I'ensemble du personnel d’eapilomn
est maintenant totalement Algérianisé .

Les derniers coopérants techniques quittent leeelet
contréle régional .

L'installation progressive des équipements modedees
radionavigation , tels que les mesureurs de disga(i2
M E) couplés a des aides radio directionnelle©(R)
est percue par nous comme étant un véritable afgiel

Ces équipements nous permettent désormais deeedui
considérablement les séparations entre les avions .
Cependant , nous réclamons a cor et a cris laenise
place de RADARS de route et d'approche .

( ne serait-ce que pour la partie nord du pays)

Voila entre autres pourquoi nous demandons
I'installation de RADARS .
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En plus de la réduction des espacements que cela
permet ; si on demande par exemple a un pilotesfen
montée ou en descente quel est son niveau gmuol
pouvoir I'allouer a un autre pilote et qu’on n’@tne
pas de réponse de sa part , méme si on renomotike

appel .

Que doit-on en conclure ? Que nous sommes nous
mémes peut-étre en panne d’émission ?
On appelle pour cela un autre pilote pour
vérifier ; le résultat est positif . Alors ,
pourquoi ne répond —t-il pas ? Il est lui
méme peut étre en panne radio ? Ou bien :
a —t- il peut étre d’autres ennuis etc..

Le pilote peut avoir ses raisons pour tarder andpm,
mais cela ne le dispense pas de réponse , bien
évidemment .

Il est tenu d’avoir en permanence un contact aves n
Pour nous : ces raisons ne peuvent tempérer notre
inquiétude .

D’ailleurs , nous recommandons toujours au contrdle
lors de sa qualification , de ne pas polémiquec d&®
pilotes lorsque de telles situations surviennéela est
préjudiciable aussi bien aux pilotes qu’aux corugs .

Ce genre de situation ne dure que quelques sesonde
mais ces quelques secondes sont tres péniblepartam
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Si on disposait de RADAR , secondaire bien sus; ce
guestions ne se seraient pas posées du tout UBuisq
Nous pouvons voir constamment les niveaux de &l de
avions .

Et , méme dans I'éventualité d’'une panne radiausno
voyons également ce que fait le pilote .

A propos de panne radio : la réglementation préyoé
si un pilote tombe en panne radio , il poursuiaa®ite
conformément a son plan de vol en vigueur , c'elité
jusqu’a sa destination finale , ou si les condgimétéos
sont bonnes et si tel est le désir du pilote &euwter sur
un autre aérodrome approprié le plus proche pour se
poser , en suivant les régles de vol a vue .
C'est-a-dire sous son entiere responsabilité .

Toujours a propos de RADAR , en 1975 jaieule
privilege de faire partie d’'un groupe de contrééeur
envoyes au royaume uni pour suivre une formation
d’instructeur RADAR .

Nous pensions que c’était la un début de répaneetre
demande .

Cette formation comportait des cours théoriquedesur
RADAR , des cours pratiques sur différents aérogrom
(on the job training , comme ils I'appellent ) dets
cours sur les méthodes d’enseignement .

Cette formation s’est bien déroulée dans son engenab
une exception prés . Nous avons obtenu d’excellents
résultats .

97



Aiguilleur du ciel

Mais de retour en Algérie apres ce stage ; nous
constatons qu'il n’y a ni RADAR , ni simulateur .

Personnellement , j'ai réintégré la brigade comme
antérieurement jusqu’a ce que je sois désignéialitd
d’instructeur « aux procédures ».

J'ai été chargé de qualifier les contrdleurs eplesniers
contrdleurs en salle d’instruction du centre detiéibe
régional pendant des périodes non successives de
quarante cing jours .

Ce détail de périodes non successives est tregtamp@
signaler , parce que sion n’exerce pas en salle
d’exploitation pendant plus de six mois ; on pead s
gualification .

Et, un instructeur qui a perdu sa qualificatishpeu
crédible aux yeux de ses collegues qu'il est appelé
qualifier .

Justement , pour qualifier des contréleurs quil@nt
méme diplome de base que I'instructeur lui ménhéapi
faire preuve de beaucoup d’'ingéniosité . Heureuséme
que le monde de l'aviation est en constante éanluti

Les exercices de travaux pratiques sont élaborés pa
I'instructeur afin de refléter des situations it
propres au secteur concerné .

Ces situations ne sont pas figées dans le temlpes. E
dépendent de I'évolution du secteur , c'est-a-dlire
nombre et des types d’avions qui y évoluent.
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Par exemple , 'ouverture d’'un ou de plusieurs
aérodromes dans le secteur , ou un changemenpeke ty
d’avions qui desservaient antérieurement ces agmoek
pourrait changer en grande partie son schéma de
circulation .

C’est donc une raison supplémentaire pour ne sasrre
trop éloigné de la salle de controle .
Etre toujours au contact de la réalité . (Up tedats we

say) .

Ces exercices doivent aussi comporter des « goitge
trafic » comme dans la réalité .

L’instructeur simule le réle des pilotes , et lagsaire
celui du contrbleur .

Pour bien jouer le réle des pilotes , on imite pigrf
méme l'accent de certains d’entre-deux .

Le stagiaire a intérét a demeurer constamment obréce
S'il autorise par exemple un avion a descendreiaan
de vol cent dix , sans décomposer le nombre |deepi
collationnera « d’accord nous descendons au nideau
vol soixante dix ».

Est-il nécessaire d’expliquer ce qui pourrait esutier de
cette confusion , s'il s’agissait de la réalité ?

Il aurait dG dire : « descendez au niveau de it dix :
un, un, zéro ».
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Et ensuite , préter attention au collationnemenpithie ;
et le corriger s’il y a lieu .

Il doit aussi faire trés attention aux mots qui lanméme
consonance ; comme il devra prendre garde aux
confusions des indicatifs d’appels .

Les indicatifs d’appels sont choisis par les conmpes)
aériennes ; en conséquence , il n'est pas rarergdater
dans un secteur donné une concordance dans la
numérotation des vols appartenant a différentes
compagnies aériennes .

Pour éviter de telles confusions : le controletihedilité
a demander a un pilote d’utiliser I'immatriculatida son
avion a la place de son indicatif d’appel , pendant le
temps qu'il est en contact avec lui .

En outre , il doit utiliser une phraséologie « sl »
strictement aéronautique .

Aussi , quel que soit le malentendu qui pourraigisu
avec un pilote ,il ne doit en aucun cas dérogmatie
regle .

En parlant de précision dans la phraséologie &eiti)
permettez moi de vous donner I'exemple suivant :

Un pilote demande au contréleur un changement de
niveau de vol pour des raisons qui lui sont prepie
contrdleur constate qu’il y a probleme avec uneutr
avion pour ce changement de niveau , lui demande de
maintenir son niveau de vol actuel —cause trafic- .
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Si la réponse de ce contrbleur s’était arrétéespompos
, il N’y aurait eu aucune ambiguité . Personne naliu
trouvé aredire , n'est ce pas ?

Mais, en voulant se montrer plus coopératif aveaultde
, ce contrbleur a ajouté juste aprés ces propghrkse
suivante : « vous serez autorisé a monter ou &ddse a
tel niveau de vol selon le cas , aprés le passagelld
position » .

Dans ce cas précis : que doit comprendre le pHote
1) dés qu'il passera la position indiquée , il montera
ou descendra au niveau de vol demandé sans
réitérer sa demande , 'autorisation nécessaire
étant implicite dans la réponse du contréleur.

2) La réponse du contrbleur n’était qu’'une intention
. . Elle doit quand méme faire I'objet d’'une
autorisation explicite en bonne et due forme .

Pour le pilote : c’est un véritable dilemme .

S'’il se conforme a la premiére hypothése ; il resge se
voir reprocher sa prise de décision unilatéralestea-
dire d’avoir changé de niveau de vol sans l'acahrd
contrdleur.

Et, s’il opte pour la deuxieme hypothese ; - surgile
contrdleur est occupé avec d’autres pilotes -sgue
aussi de se voir reprocher sa lenteur a s’exécuter.

Dans les deux hypotheses , s'il y avait eu un gmid
avec un autre avion , qui en aurait été respoa8abl
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Les situations de ce genre ne manquent pas chaigue f
gue nous somme de service .

Quand il y a enquéte en pareils cas , chacun essdg
faire prévaloir son interprétation des mots utdiséen
espérant convaincre I'antagoniste .

Et vous , qu’en pensez-vous de cette ambiguité ?

Il N’y a donc pas de place aux extrapolations da&ns
métier . Seules les certitudes comptent .

Pour bien mettre en évidence cette affirmation enco
une fois s’il en était besoin , voici un autre exén

Le contrdleur en poste doit faire face a la situati
suivante , qui de prime abord semble étre des plus
simples .

Celle de deux avions sur une méme route tous deux a
destination du méme aéroport .

L’un au niveau de vol deux cent quatre vingt dix et
I'autre au niveau de vol trois cent trente .

L’avion le plus bas demande a commencer sa descente
dés son entrée dans notre espace .

Que peut souhaiter de plus notre controleur ? Gla
ferait qu’arranger les choses un peu plus

Pour le pilote , son objectif est de s’assurerigias cette

demande qu’il sera bien le numéro un pour I'appeoch
finale .
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Mais le contrbleur qui est rompu a ce genre desdn
ne l'autorise a descendre que vers un niveau de vol
intermédiaire , en attendant de vérifier plus tard
distance de l'un et de l'autre .

Prés de deux minutes plus tard , mais en tousvesua
peu d’avance sur I’heure estimée auparavant dfaau
niveau de vol trois cent trente qui est un groseuor

« heavy » comme on dit , plus rapide , signaleesdrée
dans notre espace et demande en méme temps a
commencer sa descente .

Si le contrbleur travaillait sur des extrapolatioisaurait
été tenté de l'autoriser pour commencer , au MeEns
le dernier niveau de vol qu’occupait le premieoav.
Niveau supposé avoir été libéré par celui-ci .

Mais , comme il n’avait pas demandé au premierravio
de rappeler en quittant le niveau de vol deux qeatre
vingt dix , il se ravise et se conforme a la réglatation
en lui demandant d’abord de confirmer son niveaudle
actuel , avant d’autoriser le second avion versiueau
de vol que celui-ci aurait libéré .

La réponse du premier pilote est : « nous libérons
maintenant le niveau de vol deux cent quatre \aingb.

A la lumiere de cette réponse , on ne peut s’engré&id
se poser la question suivante :

Mais alors pourquoi le pilote a-t-il demandé lacbede
deux minutes plus tot ?
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La réponse a cette question est une autre faaette d
contrdle de la circulation aérienne dont les exbions

contreviendraient a la vulgarisation du métier camen
me propose de le décrire

Mais j'invite le lecteur lui , & extrapoler .

Qui sera en effet dans ce cas le numéro un pour
I'approche finale ?
La réponse est peut étre la .

Dans ce métier les mots ne servent pas seulement a
remplir les pages comme dans un ouvrage pour treen
plus volumineux , ici , ils ont une significatioaptale

qui implique des centaines de vies humaines .

Pour régler les conflits entre les avions , le datr
doit choisir le type de séparation le plus apppri
Sinon, il y a pénalité . Nous savons ce que calde en
termes économiques .

Quand il est « bousculé » par les nombreux appels
téléphoniques , ou par ceux des pilotes , il péliser le
mot « attendez » (stand-by) , soit pour achevertaciee
urgente qu’il a entamé , soit pour mieux réflééhae
qu'il s'appréte a dire .

Mais attention a la concentration des problémes .
Parce que , une attente prolongée n’est non sentgas
appréciée des pilotes , mais elle pourrait étrecanise
de rupture de séparation .
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En salle de contréle , le superviseur qui entehdrai
I'emploi abusif du terme « attendez » par un cdatnba
un secteur donné , va immédiatement se rapproehiei d
pour : soit lui apporter I'assistance nécessasit,le
relever si ce dernier le souhaite .

Parce que , cela est révélateur de désarroi certain

Que voulez-vous : il y a des moments ou le rideambe
, comme on dit ; on ne discerne plus . On se réfugi
derriére le mot « stand — by » dans I'’hypothétigsigoir
que le temps arrangerait les choses .

L’instructeur doit réaliser un véritable travail
d’ordinateur : respect du timing , des distancegs taux
de montée et de descente pour refléter la réalité

Sinon, c’est le discrédit . N'oublions pas quaa faire
a des contrdleurs qui connaissent le travail de sal
d’exploitation , comme l'instructeur lui-méme .

Vers la fin du stage , les exercices comportenieégent
la gestion des situations fortuites , telles gigsi:a bord ,
ennuis moteur , panne de pressurisation , aviayuda ,
panne radio avion avec malade grave a bord . (Pas
toutes a la fois bien sur).

Concernant les pannes de pressurisation :

Les compagnies aériennes ont leurs propres proggdur
pour faire face a ces situations .
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Ce que l'aiguilleur du ciel doit savoir a ce sujetest
gue le pilote n’a qu’'une seule alternative pouepau
danger.

Celle de descendre le plus rapidement possible a un
niveau de vol permettant aux passagers de pouvoir
respirer normalement sans masques a oxygene .

Toutefois , pour atteindre ce niveau de vol , letpiva
devoir (peut-étre) croiser sans ménagements leank/
de vol d’autres avions en dessous et proches de lui

Pour cela , nous demandons a l'aiguilleur du céelaire
preuve de beaucoup de célérité dans ces cas la pour
informer les pilotes concernés par cette descenteéé .

Il doit donc analyser bien pour déterminer qui infer
en premier lieu .

Dans la réalité , la gestion de ces situationsiiies n’est
pas toujours facilitée par les pilotes .

Parce que leurs messages ne sont pas toujoursiegli
Lorsque par exemple un pilote utilise le signal de
détresse MAYDAY dans ses communications , le
contrdleur n’a pas a lui demander s'’il a besoin
d’assistance . Il sait ce qu'il a a faire .

Mais , lorsque celui-ci lui demande seulement
I'autorisation de revenir sur le terrain pour segxo, sans
autre précision , une multitude de questions
I'envahissent.
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Dans le cas ou le pilote demande a revenir se paoster
apres son décollage parce que, son RADAR de bord
par exemple est en panne , ou que la porte deusa &
bagages n’est pas fermée ; il n'est pas nécesiaire
demander s’il a besoin d’assistance .

De tels inconvénients ne vont pas pour autantrenen
péril I'avion ; ses performances ne sont pas anm@Ead
Du moins a cette phase du vol .

Mais , si le pilote précise qu’il demande a reveeir
poser pace qu’'il a des ennuis moteur , méme gipas
utilisé le signal d’urgence ou de détresse appéapains
ses communications , le contréleur comprendraide lu
méme que la situation n’est pas ordinaire .

A ce propos : permettez-moi d’anticiper un peu sur
I'ordre chronologique des événements , tels qlesje
raconte , pour relater un fait qui s’est dérouléadtiles
anneées quatre vingt dix dans notre espace aérien .

Un avion gros porteur au cap nord , a destinationed

ville européenne , nous contacte a I'entrée desnotr
espace , a une heure tres avancée de la nuit pnpaar
signaler son passage a cette position , et noutedsa
prochaine estimée . Il n’ y a la rien d’exceptionnae
diriez-vous . Si ce n’est qu'il avait fait précéstin
message de compte rendu de position du mot MAYDAY

La signification , ou I'interprétation de ce mot bgn
connue de tous les contréleurs et de tous lesegilot
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Aussi , le moment de stupéfaction passe , le clanir@n
poste lui demande immédiatement s’il a l'intentinse
poser a Tamanrasset ?

La réponse du pilote ne s’est pas faite attendre :

« negatif » .

Le contrdleur lui répond : mais alors , quels sa#
ennuis ? « Nous sommes entrés dans un cunimb » .
Entendre par la , dans un cumulo-nimbus .

Pour s’assurer qu’il a bien décrypté le message , |
contrdleur lui demande de confirmer qu’il a bien
I'intention de poursuivre son vol jusqu’a sa desiion
prévue au plan de vol .

Le pilote répond par : « affirmatif » .

Nous nous sommes tous mis a réfléchir mais pourquoi
donc ce pilote a utilisé le mot MAYDAY dans ce ta®

Au travers d’In Salah , il a fait aussi précédear so
message de position par le mot MAYDAY .

Les mémes inquiétudes , et les mémes questionsz-Av
vous l'intention de vous poser a Ghardaia ?

Réponse : « négatif »

Avez-vous l'intention de poursuivre votre vol jusgu
votre destination prévue ? - « affirmatif » .

Le pilote a réitéré ce genre de message a chadpuiedeo
compte rendu de position dans notre espace adxeuns
avons eu le sentiment que nous ne lui sommesut&uc
utilité .
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Il a fini par nous rendre la signification du mot
MAYDAY banale .

D’un autre coté , nous savions que ce n’'est pas
fortuitement qu’'un commandant de bord qui conma# t
bien la réglementation , va utiliser le mot MAYDAY

Nous sommes arrivés a la conclusion suivante sagire
entré dans un cunimb , il n’en est certainementspéas
indemne . Il a forcément du subir quelques « babps
mais pas au point de restreindre les performanees d
I'avion .

En d’autre termes , il veut nous dire : « je suig aiveau
de vol , ne me demandez pas de descendre ou demont
pour éviter d’autres avions » . C'est ¢a le messpgje

veut nous faire passer .

Ce n’est qu’au lever du jour , aprés son attergissa
I'aérodrome prévu , que nous avions appris qudiav
une cinquantaine de passagers blessés .

Une cinquantaine de blessés .... Ce n’est pas rien .

Et , comme je le disais ci-dessus , si les messagges
pilotes étaient plus explicites , cela nous évitera
d’extrapoler , et de ne pas commettre d’erreurs
d’appréciation des situations .

Pour ce dernier cas, si le contréleur savait qualait
des blessés a bord , il aurait communiqué cette
information aux autres organismes de la circulation
aérienne concernes .
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Il aurait surtout informé sa compagnie , qui auabors
disposé de plus de temps pour préparer I'accuaibde
blessés .

Il n’est d’ailleurs pas exclu que le pilote I'a#iff lui-
méme .

Parce que les pilotes contactent souvent la dinecte
leurs opérations aériennes directement sur unedrag
compagnie .

Refermons cette parenthese , et revenons a cette
gualification des contrdleurs

Le jour de 'examen , les stagiaires sont convancu
gu'’ils peuvent répondre a toutes les situations qui
pourraient se présenter a eux ; mais ils sont arxiés
appréhendent toujours que quelque chose viendigitra
échapper .

Si le stagiaire échoue , il retournera quand mémsabde
d’exploitation en attendant un autre stage poe u
seconde chance .

S’il échoue aussi a la seconde chance , il sera alo
réorienté vers un autre service et devra quitteehtre
de contrble régional .

Ce genre de situations qu’on pourrait qualifier de
dramatiques ont pour effet de renforcer le senttme
gu’éprouve le contréleur : comme quoi ses conaiitide
travail sont non seulement différentes de celiesedte
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du personnel de I'établissement , mais qu’il esiglel a
subir de telles épreuves .

A cela s’ajoute le fait qu'un contréleur peut ayssidre
sa qualification pour faute professionnelle , ourpdes
raisons de sante .

Lorsqu'il s’agit de faute professionnelle avéré&est le
pire des chatiments . Il faut en effet pouvoirduttontre
I'amertume que I'on éprouve envers soi-méme d’abord
puis ensuite , pouvoir supporter le regard déseriélde
ses propres collégues , qui bien souvent voiehiien
I’'homme par qui la catastrophe a failli arriver .

L’administration elle , commence par une suspenslen
ce contréleur en attendant les conclusions de la
commission technique chargée d’étudier le cas .

SiI'on a pas a faire a un récidiviste , bien souga se
termine par une disqualification du controleur ume
mutation vers un autre service .

Cette maniére de traiter les fautes professiomngheut
paraitre de prime abord trop séveére.

Mais s’agissant de la sauvegarde de centainesede vi
humaines , le contréleur lui-méme reconnait qéilpeut
y avoir de complaisance dans ce métier .

Ce qu'il ne supporte pas par contre , et il neasedra pas

de le répéter , c’est qu'il n'y ait pas de conteetje pour
assumer tant de responsabilités
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Ces fautes professionnelles peuvent avoir plusieurs
causes . Elles peuvent résulter d’'un mauvais alasse
des strips qui ne laisse pas apparaitre une bonne
visualisation du trafic .

Elles peuvent résulter d’'une mauvaise compréhertgon
la teneur d’'un message (de la part du pilote comiene
celle du contrdleur ).

Elles peuvent résulter d’une confusion d’indicatifs
d’appels . On parle a un pilote croyant parler autne .

Elles peuvent résulter de I'omission d’'une mesure g
I'on s’apprétait & prendre , mais qu'on n’a padenxé
immédiatement a cause d’une situation donnée plus
urgente qui la reléguée au second rang .

Elles peuvent enfin tout simplement résulter d’'un
relachement de vigilance , surtout lorsqu’il y a jie
trafic au secteur .

Je n'ai pas cessé de rappeler a ces stagiairésvajait
parfois mieux « perdre la gueule » (vis-a-vis dotp) en
révisant a temps une autorisation ou une instructio
inappropriée , que de rester impassible devaranger
gue celle-ci pourrait constituer si elle était letaent
exécutee .

Cela pourrait concerner par exemple le sens d'ragei

entamé et dont la poursuite constituerait un daggre
pour l'avion.
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Ou, l'interruption d’'une approche par un aviomsa
poursuite constituerait également le méme danger .

J'ai ainsi qualifié des dizaines de contrleurpremiers
contrdleurs pendant des annees .
Conciliant ainsi instruction et travail en salle .

Le temps passe , le trafic est encore en augmemtatia
réglementation internationale en perpétuelle éimiut
Nos infrastructures changent peu . La sectorisaten
change pas du tout ; malgreé la complexité du schidama
circulation aérienne dans notre espace .

Les jours et les nuits se suivent , mais ne sendsient
pas .

Nous voici maintenant dans la décennie des années
quatre vingt .

On peut dire que cette décennie a été la plusfiprai en
événements qui ont concerné la situation persanrall
contréleur aérien Algérien .

En effet, les premiéres années de cette décenhiaio
les revendications des contrdleurs pour de meédkeur
conditions de travail et pour une revalorisatiene&lrs
salaires s’affirmer avec plus de volonté .

Nous sommes passeés par de nombreuses gréves de zele
Nous sommes méme arrivés a déposer un préavis de
gréve pour une greve totale que nous avions elas!
commence a mettre a exécution avant d’y mettra fin

notre corps défendant quelques minutes plus tud ,

motif qu’elle était « illégale » .
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C’était bien sur au temps du syndicat unique .

Nous avons repris le travail en nous contentant de
promesses , comme a chaque fois dans pareilsavas ;
I'espoir de lendemains meilleurs .

D’autant plus que nous étions « minoritaires » laa p
des effectifs par rapport aux autres corps de
I'établissement .

Ces derniers ne prennent jamais d'initiative pour
revendiquer quoi que ce soit ; mais dés que lerGlenr
obtient la moindre concession ; ils se manifegbentr
affirmer qu’ils sont eux aussi des travailleurs de
I'établissement .

Certains diront : « c’est normal . C’est humainMais
NOuUS : ¢a NouUs exaspere .

Il est vrai que c’était I'époque des années fodies
socialisme en Algérie .

On sortait a tous bouts de champs les généreesesed
« a travail égal salaire égal » «a chacun selan s
travail » .

En réalité , ils se contredisaient en voulant aacapces
devises . Parce que justement notre travail @st no
seulement différent des autres corps , mais liesfue
au plan national . Donc il n’est pas commun .
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Tous les autres corps de métiers ont la possibiiaeoir
d’autres employeurs . Sauf les controleurs . Qui,e
n'ont qu’un seul employeur au plan national .

C’est pour ¢a d’ailleurs gu’ils se considerent coenm
étant la raison d’étre de I'entreprise .
lIs en symbolisent sa vocation .

En fait : chacun en faisait sa propre lecture dedevises

Pour certains : c’était d'ailleurs purement et denpent
le nivellement de tous les salaires ; c'est-a-dire
I'égalitarisme absolu .

Pour d’autres , un peu plus réalistes : ils soatcbrd
pour estimer que la tache du contrbleur est cettes
ardue , mais cela ne doit pas pour autant justifieécart
tres important dans les salaires .

Peu de temps apres cette tentative de débrayags , n
quittons « la foret des arcades » sur les hautBAiger
, pour un nouveau site de travail a Cherarba (cueat)
sur la route de Baraki , ou nous attendait un nauve
centre de contr6le régional .

Ce nouveau centre est censé étre plus efficiemteffiet ,
les pupitres sont neufs , et comportent plus debg
téléphoniques spécialisées . Mais déja , la machine
destinée a imprimer les strips ne fonctionne [ieke.est
en fait incompatible au contréle aux procéduresmpmte
tenu des points de reports de chaque sectewr nell
peut reproduire que trois positions par secteur .
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Ce qui revient a dire : que nos conditions de itana se
sont pas pour autant améliorées .

Bien au contraire , nous avons quitté un site niayra
ou toutes les commodités existaient , pour nousueer
Sur un site ou nous nous sentions complétemesiso
Si au moins les moyens de communications s’étaient
ameéliorés .

Mais a dire vrai ; et en anticipant encore une $ois
I'ordre chronologique des événements , force est de
reconnaitre , dix ans plus tard , que les respoesale
notre établissement avaient raison d’opter enmopsda
pour ce site .

Le précédent n'aurait pas permis I'extension atguel

La nouvelle classification des espaces aériens par
I'organisation de I'aviation civile internationaleous
donne enfin I'occasion de nous pencher sur uneeil@uv
sectorisation de I'espace aérien Algérien gque nous
souhaitions tant .

C’est ainsi que le secteur nord-est devient : @sparien
contrdlé en totalité .

L’immense secteur sud est divisé en quatre sectaur
savoir : le sud-est, le sud centre , le sud-oeteske sud-
sud .

Les trois premiers secteurs sont classeés : espsawiae
consultatif .
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Le dernier secteur est classé : espace d’informalso
vol .

On pourrait se demander en quoi cette nouvelle
sectorisation constituerait — elle une amélioradian
contrdleur aérien ?

La réponse est toute simple : un secteur qui staeé
étre occupé par un seul contrbleur , sera déssrmai
occupé par quatre contrdleurs . C’est donc un exhémt
considérable de la tache du contréleur .

Sans compter 'économie de communications avec les
pilotes, suite au changement du statut juridique du
secteur .

Seulement , pour pouvoir occuper tous ces sectdurs
faudrait de nouveaux contréleurs . Or , nous en
manquions cruellement .

Pour mettre en évidence ce manque d’effectif : en
1983/84 je donnais alternativement aux jeunegastas
contrdleurs des cours de travaux pratiques alkéde
I'aviation civile a Constantine pendant deux seresi,
et travaillais au centre de contréle régional pehdaux
semaines .

Pendant ce temps , on doit reconnaitre que deetlegv
antennes avancées sont installées dans ces sedfaurs
qui est censé également améliorer les communication
Mais parallelement le trafic lui aussi augmente .

Il y a des moments ou on refuse les mises en rpate
des raisons de « saturation de secteur » .
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Qu’est ce qu’on entend par saturation de secteur ?

Pour répondre exactement a cette question ; iteexis
plusieurs méthodes de calcul plus ou moins conaglex
pour la déterminer .

La plus simple est que : si dans un secteur da®é
trouve un certain nombre d’avions auxquels il faitd
consacrer cinquante pour cent du temps impasn, gue
pour les communications bilatérales pilotes/coetrdl
pour les gérer convenablement ; alors tout autienayui
viendrait s’ajouter dans ce secteur a ce nombem, s
considéré comme étant hors capacité du secteur .

En d’autres termes : plus les communications éakesg
sont nombreuses , moins la capacité du secteur est
importante .

Pour pallier cette augmentation de trafic , on déde
mettre des premiers contrdleurs a tous les secteurs
sensibles .

Méme si ce sont des secteurs d’information de vol .

Les « informations » et les « suggestions » fiessat
plus . Il faut étre impératif . C’est la seule smn .

Iy a des moments ou trois , voire quatre aviais

méme niveau de vol se retrouvent en conflit a la
verticale d’'une aide a la navigation .
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Si I'on se borne a I'information de vol seulement ,
comme l'exige le statut juridique du secteur ,s10u

« pousserons » en quelque sorte les pilotes aneéo
une autre procédure déja décrite de I'associatisn d
transporteurs aériens qui consiste a réduireparagon
verticale entre les avions , ceci sous leur propre
responsabilité .

Donc , lorsque cette procédure est appliquéeyilda
informer tous les autres pilotes qui sont a desanix de
vol proches de ces avions qui ont été amenés aneao
une telle procédure .

Ce sont des situations que nous détestons .

A ce propos : on s’entend souvent reprocher : € vou
outrepassez vos prérogatives » contentez vousrde fa
I'information de vol et cessez de créer des probke.

Ce genre de propos nous fait sortir de notre witeg .
Les problemes : ce ne sont pas les contrbleurlegui
créent . C'est quelqu’'un quelque part qui deveaibir
sa copie .

En ce qui nous concerne : hon seulement nous faison
I'information de vol ; nous suggérons quand c’est
possible , mais nous faisons encore plus .

Nous proposons aux pilotes d’autres routes datre no
espace pour éviter ces situations insolubles .

Et, les pilotes nous le rendent bien .
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Le besoin en effectifs se fait ressentir encore ghas
d’acuité . Aussi, de 1986 a 88 , j’ai de nhouveanoué
avec I'école de l'aviation civile dont les prértigas ont
éte transférées a une autre école dans la pegphéri
d’Alger pour former de nouveaux controleurs ,eétis
a temps plein .

Ce détachement sur demande de I'établissement eomm
a chaque fois , ne m’apporte , mise a part I'imrmeens
satisfaction que procure la réussite d’un stagiaiaeicun
avantage supplémentaire par rapport a mes cobedpie

la salle d’exploitation .

Sauf peut étre au plan des horaires de travail .

Bien au contraire . Apres avoir formé des dizanhes
contrdleurs , quand j’ai demandé a revenir en salle
d’exploitation , on a exigé de moi de repasser ma
qualification .

Pensant ainsi m’en dissuader .

Mais , comme je 'ai déja expliqué , si on restmtr
longtemps éloigné du contréle effectif ; on perd no
seulement sa qualification , mais aussi sa cr@gibi
auprées des stagiaires .

J'ai donc pris mon courage a deux mains , commaito
et jai décidé de repasser cette angoissanterépre

Seulement voila ; la repasser a cinquante anst pas

comme la passer a trente ans . On a plus les mémes
réflexes .
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Qu’a cela ne tienne ; je I'ai repassé et j'aissu

Je vais encore anticiper sur I'ordre chronologides
événements pour dire que : si on me demandait de
reprendre aujourd’hui le travail , jen serais ipable .
Il me faudrait des mois et des mois de recyclage .

Entre temps , notre établissement a fait I'objet de
profondes restructurations : les services de la
météorologie sont devenus un office nationalle®t
services de la gestion des aéroports une enteepris
nationale .

Désormais : nous ne nous consacrerons qu’'a laisécur
aéronautique .

Cette restructuration était porteuse de perspectiv
prometteuses .

Aussi bien en ce qui concerne la situation persib@u
contrdleur , qu’en ce qui concerne ses conditias d
travail .

C’est ainsi justement que les services d’approche
d’Alger , d’Annaba , de Constantine , et d’'Oramt été
dotés de RADARS .

Nous attendions tellement ce moment la . Quelladga
joie !
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Mais cette joie ne dura pas longtemps . Car ailun
grand mais : il n’ y a pas de RADAR pour la route
C’est donc finalement la désillusion totale .

Nous éprouvons un sentiment de frustration .
Toutefois nous faisons quand méme bon cceurreNot
combat continue .

D’ailleurs , ces RADARS ont tourné pendant quelques
années « toujours en essais » , puis arrétés tiléfmient

Apres cette requalification , je réintégre de nawk
salle d’exploitation au cours de I'année 1988 dams
climat social exécrable ; puisque nos espoirs tnt €
décus .

Cette fois , les contréleurs sont décidés ; ildemt en
découdre avec leur direction générale pour tdetes
difficultés .

Principalement , parce qu'’ils ne se retrouventdzass
I'organigramme de la nouvelle entreprise issueade |
restructuration , dont la hiérarchie est ainsiligalde
directeur général a la téte de I'entreprise , lescteurs
centraux , les chefs de départements , les chefs de
divisions , et enfin les controleurs .

Pour la direction générale : toute promotion gagser
par I'occupation des postes dits de responsabilités

Pour les contréleurs : non seulement ces postesidit
responsabilités sont inconstants et aléatoimsisqu’a
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chaque nomination d’un directeur général ils sont
remaniés ; mais qu'il n’ y a pas de plus grandes
responsabilités que celles qu’ils assument .

Demande-t-on a un pilote d’occuper un poste
administratif pour obtenir une promotion ?

Ce sont des métiers spécifiques et c’est comme ¢a .

Un autre argument que les contrdleurs se plaisent a
mettre en avant : pour les a d m, sous entendu les
administratifs , leur devise est : « plus voussiers
mijoter un dossier , mieux c’est » .

Pour les contrbleurs , leur devise est : « plus witus
réglez un probléme , mieux c’'est » .

Malheureusement , nous sommes toujours minoritaues
sein de I'entreprise , méme apreés la restructuratio
Notre voix demeure toujours sans écho .

Aussi , sans I'aval du syndicat représentatif teou
tentative de débrayage de notre part est vouéhdt .
Elle pourrait méme ouvrir les portes de I'inconnu

N’oublions pas que la majorité d’entre-nous somepéle
familles ; avec tout ce que cela comporte.

Cette situation a persisté jusqu’a I'été 1989 e dat

laquelle les contrdleurs sont passés a I'actians s
attendre l'aval d’un tuteur .
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Pourtant , nous avons failli échouer encore uig.fo

Alors que la veille de cette importante actionyso
étions tous unanimes pour I'entreprendre , le mamen
venu , certains ont changé d’avis . (Tractatiorigyeht).

Il a fallu recourir a un vote a bulletin secretremous
sur le site de travail pour trancher la question .
Résultat : une voix pour faire la différence . Qune
seule voix a départagé les « pour » , des « cortre
gréve . Finalement la « minorité » a rejoint lesgsade la
majorité , et tout est bien qui finit bien .

C’est un moment inoubliable .

Quand nous sommes allés informer les responsables
locaux de notre décision pour leur laisser entengin’a
partir de ce moment la , nous n’allons plus acaodéde
mise en route aux avions quelle que soit leurinksdn
et que nous resterons encore en salle d’explaitatio
pendant une période de deux heures pour pernagttre
avions en vol de se poser , ou de quitter notracsp
mais qu’a l'issue de ce délai , nous quitterons to
ensemble la salle de contréle ; ils n’en croyapad leurs
oreilles .

lIs étaient convaincus que cette greve n'auratliea .

Voila ! Pour la premiére fois nous n’allons pasaédre
a un pilote qui nous appelle .

Pour la premiere fois nous allons bloquer desaiees ,
que dis-je , des milliers de passagers dans |lepakds
nationaux , mais surtout internationaux .
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Sans oublier les régions enclavées de lintémeupays
qui attendent ces vols .

Cela nous paraissait si étrange .

Nous étions cependant conscients de toutes leniéts
eventuelles qui en découleraient .

Ce n’était donc pas sans états d’ame que NnousAEIB
cette décision .
Mais : nous a —t- on laissé une autre altern&tive

Seulement , faire greve dans un secteur aussidegie
le notre , on sait toujours comment ¢ca commencais m
on ne sais jamais comment ¢a se termine .

Ceci dit, a partir de ce moment la , la valse des
responsables du secteur des transports commence.

Tantot par des promesses , tantot par des mentmes
les moyens sont utilisés .

Mais ni les menaces , ni les intimidations n’onts%
cette fois ci a infléchir notre volonté . Notrgpo@se était
a la fois simple et catégorique . « Nous voulans d
concret et maintenant point »

Les heures passent ; les discussions n’aboutipaent
Les tractations de certains responsables sontestats

sur les contrbleurs .
La situation reste bloguée .

125



Aiguilleur du ciel

Dans l'aprés midi , le ministre des transports erspnne
vient nous voir .

Ses propos me sont restés en mémoire . lIs obiréte
et décisifs .

lIs n’étaient empreint d’aucune menace : ni directe
voilée .

« Si vous voulez démontrer que vous étes importastis
bien voila , c’est fait . J’en prends acte . Désimos
représentants , et mettons nous au travail toagtide ».
Et d’ajouter : « mais reprenez le travail , paraélg a
des passagers qui sont bloqués dans les aéroports ,
gu'il y a des produits périssables a bord des aviui ne
peuvent supporter cette chaleur » .

Quand nous lui faisons remarquer que ce genre de
promesses a déja été entendu auparavant , et ggeeo
trouvons la rien de nouveau ; il nous répliqueesp
quelques secondes de réflexion ;

« Je vous donne ma parole dhomme que dés demain
matin vous aurez du concret »

Que répondre a de tels propos ?

Un ministre qui se départit de son titre pour gegsa
parole dhomme , cela ne peut pas nous laisser
insensibles .

On ne peut pas lui tourner le dos .

Et, c’est parce que justement , il sS’est adres$gsa

hommes , que nous décidons nous aussi de reprendre
travail ; quitte a étre dupés encore une fois .
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Le lendemain , oui , le lendemain matin , nous aw&n
du concret .

Par ce geste , la confiance s’est installée . liave
s’annonce sous d’heureux auspices .

Nous avons enfin un interlocuteur compréhensif .

Il a certainement bien compris que notre actioit éta
légitime et avait un caractere strictement
socioprofessionnel , a I'exclusion de toute autre
interprétation , que bien souvent ses collaboratkeur
laissaient entendre .

Dés le début de la décennie quatre vingt dix , RVORS
mis sur pied une cinquieme brigade .

Désormais , finies les journées interminables snou
n'allons plus faire des journées de douze heuias .
aura une brigade le matin , et une brigade I'apméls .

Nous avons aussi obtenu I'agrément pour créer un
syndicat autonome spécifique aux contréleurs agrien

On peut dire aujourd’hui que nous avons été les
précurseurs dans ce domaine au plan national .
Nous quittons le reste du monde , comme se pldisen
contrdleurs a dire pour qualifier les autres calps
métiers de I'entreprise .

Il Ny a la rien de péjoratif dans ces propos . Slauwons
d’excellents amis parmi-eux .
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Dailleurs , ils nous le rendent bien . Pour ewxle
contrdleur est une pédale et un casque »
Mais au sens propre des termes .

En peu de temps , nous avons signé le premierquieto
d’accords avec I'entreprise , fixant ainsi les thei
devoirs de chacun .

Ce n’est pas tout a fait ce que nous souhaitiomais
c’est incontestablement une avancée dans la bonne
direction .

En méme temps , j'ai été , a I'instar d’autreséglies ,
désigné comme superviseur/instructeur .

Devenir superviseur n’exige pas de qualification
supplémentaire . On est déja qualifié tous secteurs
C’est donc une fonction et non une qualification .
Néanmoins , pour étre désigné a cette fonctiofaui
étre premier contrbleur et avoir plusieurs années
d’expérience .

En outre , il faut aussi avoir une aptitude au
commandement . ( C’est du moins ce gu’exige
I'administration)

La tache du superviseur consiste a :

Superviser le trafic en salle d’exploitation

Faire respecter la discipline en salle

Signaler toute anomalie dans le fonctionnement des
moyens de navigation et des communications .
Suivre les controleurs stagiaires .

Alerter les services de recherches et de sauvetagend
il'y alieu de le faire .
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Etablir le tableau-horaire des occupations de®sest,
etc..

Personnellement , jajouterais qu’il est également
responsable de I'état d’esprit de 'équipe et de
I'ambiance qu'il y fait régner .

Cet objectif dépendra justement de ses capacités a
entretenir de bonnes relations humaines avec ses
collegues .

En effet, si pour les méthodes de travail et llagtion
de la réglementation , il ne peut y avoir de die@iaes ;
il n’en est pas de méme de la maniere de se coerport
avec les différents caractéres des contréleursto@u
guand ils sont relativement anciens .

On peut dire : qu’'il y a des contrdleurs qui aimeniper
les cheveux en quatre .

Qu'il y a des contrbleurs qui subissent le trafour ne
pas étre incriminé dans un incident quelconque de
guelgue nature que ce soit .

Comme il y a des contrbleurs qui donnent entiére
satisfaction sur tous les plans .

Sans oublier les problémes de promiscuité , c'ekitea
de comportement entre les contrdleurs eux-mémes .

Pour que le superviseur soit a la hauteur de tasttes ,
en maitrisant tous les aspects ci-dessus évodjuisit,
privilégier le coté professionnel des choses cuies
autres considérations
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Si telle est sa conduite ; alors il faut s’attergiee que

de nombreux contrdleurs demanderaient a veniritlava
dans son équipe .

Sinon, c’est I'inverse qui se produirait , onisiEsait
alors a des demandes de changements d’équiparmh gr
nombre .

Cependant , les mesures d’apaisement qui ont iS&spr
derniérement n’ont pas réussi a produire I'eféstoenpté
, C'est-a-dire a tempérer nos revendications .

Parce que le trafic lui , est encore en forte augat®n |,
et les moyens nécessaires pour y faire face taeden
venir .

Certains pays d’Afrique australe , qui jusque Etaient
pas autorisés a survoler notre espace le sontrdas.

Aussi , ces nouveaux Vols ajoutés aux autres moeem
habituels , donnent des pointe de trafic invraidabibs
de jour comme de nuit .

Les pointes de trafic les plus significatives sedpiisent

a la mi-journée et en fin d’aprés midi pour lerjoet
entre minuit et trois heures du matin pour la.nuit
Elles peuvent également se produire soudainement e
dehors de ces créneaux horaires .

Par exemple , de mauvaises conditions météosnsur u
aérodrome donné tres fréquenté , contraindraient le
pilotes a se dérouter sur d’autres aérodromes psocén
attendant une amélioration .
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Mais dés que ces conditions météos s’amélioreotis n
assistons alors a un rush d’avions vers cet aémalro

Je n’ai pas de définition exacte de ce qu’est et de
trafic ; parce qu’on peut avoir un certain nombee/ens
dans un secteur donné et n'avoir presque pas de
problemes du tout .

Comme on peut avoir ce méme nombre d’avions dans ce
méme secteur et avoir une multitude de problémes .

Je m’explique : si sur I'une des routes du secteur
trouvent trois avions , par exemple , dont un deteda
descente pour se poser ; et que les deux autrestsel
méme route se trouvent a des niveaux de vol supsrée
son propre niveau de vol ; il n’y a évidemment aucu
probleme pour cette descente ; n’est-ce pas ?

Mais si dans la méme perspective il se trouvel'que
de ces avions , ou les deux a la fois sont justtesaous
de lui , dans le méme sens , avec une vitesse
sensiblement égale , alors il y aura forcément un
probleme pour cette descente , il n y a aucun doute
Que faire alors dans ce cas la ?

La solution est évidemment de demander a I'avian qu
désire descendre , de s’écarter de cette routéa paoite
ou par la gauche pour pouvoir descendre .

Cette demande va déclencher une multitude de

communications , et comme vous le savez , pour nous
les communications sont une charge de travail .
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On peut aussi rencontrer un autre cas : celui aon
en ascension sur une méme route qu’un autre amion e
sens inverse qui lui est en descente ; et tous deux
demandent a poursuive leur action .

Dans ce cas également : lorsqu’on n’a pas prisitede
les séparer a I'avance , en leur donnant des routes
différentes ; la solution est évidemment la sépamat
verticale , en recourant au principe du « partagkad
poire en deux » , comme on dit . C’est a dire tamner
des niveaux intermédiaires jusqu’a ce qu'il soit
déterminé par des moyens de radionavigations stifs q
se sont croisés ; puis , les ré autoriser & pouesleur
ascension ou leur descente .

Et, comme il N’y a pas qu’une seule route dans un
secteur , on peut aisément deviner les effortdgite

déployer un contrdleur pour traiter tous ces pnoigle
simultanément .

J'ai donc déja donné un apercu dans les pages
précédentes sur ce qu’est la saturation d’'un gecte
Aussi , parler de pointe de trafic quelle que saitlurée ,
c’est se retrouver dans les mémes conditions ydiee.

Plus prosaiguement , lorsque le contrdleur estmisles
épreuves , particulierement lorsqu’en plus des
problemes de contrdle , s’ajoute une controvevse an
pilote ou un autre contrbleur .

Ou bien en d’autres termes, quand le contréléar a
sensation qu'il est a la limite de son potentiej il a
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'impression que cette pointe de trafic ne s’anré&t
jamais .

Au risque de me répéter dans certaines de mes
explications ; voyons quand méme plus préciséneent
quoi consiste une pointe de trafic dans la réegeominale
d’Alger .

Dans cette région se trouvent les aéroports de EDa
Beida , Boufarik , Boussaada , et Bejaia (limitregh
deux secteurs) .

L’aéroport de Dar El-Beida est incontestablememils
important .

Cette région comprend les axes de routes suivants :
Alger/lbiza , Alger/Palma , Alger/Mahon , Alger/Ni¢
Alger/Alghéro , Alger/Bejaia ,

Alger/Constantine , Alger/Boussaada , Alger/Chéltche
Palma/Cherchell , Alicante/Cherchell , et
Boussaada/Bejaia .

Tous ces trongons de routes ont leurs prolongenvenss
d’autres destinations bien sur . Je n’évoque esi@xes
qui concernent cette région terminale .

Presque tous ces axes de routes sont a doublelens
peuvent étre empruntés aussi bien par les avions a
destination des aéroports de cette région , quiepar
avions en transit vers d’autres destinations .
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Il faut toutefois préciser que les arrivées dulrest et
de l'est, ainsi que la plupart des avions en ttans
nord/sud/nord se font sur Zemouri, au lieu d’Alge

C’est ainsi par exemple que sur I'axe , Alger/Bajabn
pourrait retrouver des avions a destination ou en
provenance de : Annaba, Tunis, Tripoli , Damas ,
Caire , Djedda etc....

C’est a dire retrouver des situations plus ou moins
vraisemblables comme celles ci-dessous décrites .

Un avion en provenance de Djedda a destinationga@'Al
a un niveau de vol supérieur a celui d’'un avion en
provenance du Caire a destination de Casablanga , q
tous deux estiment la verticale de Bejaia presque e
méme temps , plus un autre avion en provenance de
Constantine a destination d’Alger qui lui , estilae
verticale de Bejaia une minute plus tard .

Je ne veux pas noircir le tableau davantage , pprde
peut se trouver également un autre avion sur I'axe
Boussaada/Bejaia vers une destination européenne en
méme temps , comme il n’est pas exclut qu'il yaai$si

un départ en sens inverse d’Alger vers Constaptine
exemple .

Mais contentons nous de ces trois avions .
Il est évident que I'avion en provenance de Djedda

avoir un probleme pour sa descente a cause dg&s deu
avions qui se trouvent en dessous de lui .
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Dans un tel cas, il n'y a guére de choix , 'aven
provenance de Djedda devra étre dévié a gauche ou a
droite de la route suivie par les deux autres avion

L’avion en transit lui ne doit pas étre pénaliséeafit de
I'avion a l'arrivée .

Il appartient donc au contréleur en poste de décide
est plus opportun de le faire dévier par la gauchpar
la droite , en fonction de son trafic présent .

Le contrdleur va avoir un autre probléeme , cetui d
déterminer qui sera le numéro un pour I'approctiece
les deux arrivées ?

En effet , du fait que I'avion de Djedda devra aier de
sa route pour des raisons de séparation , cela se
répercutera forcément par une perte de tempst-cees
pas ?

Alors , qui arrivera le premier a la « porte » t'aslire &
la balise d’attente de I'aérodrome entre lui etiba en
provenance de Constantine ?

N’oublions pas que le premier avion qui arriveta a
« porte » sera le premier a I'atterrissage .

C’est donc cette heure estimée a « la porte » qui
réconfortera le contréleur dans ses prises deidési .
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Pour le cas ci-dessus décrit : la préférenceardivier
I'avion venant de Djedda par la droite , parce cgla
I'éloignerait davantage de I'avion venant de Conistie |
et augmenterait ainsi sa séparation par rapgait.a
Mais cela lui permettra surtout de se retrouvesdare
configuration favorable pour une approche direside
vent et le trafic le permettent .

L’avion en transit lui aussi n’est pas a I'abri de
problémes éventuels avec d’autres avions en trquosit
se trouveraient sur I'axe Boussaada/Zemouri , ou
Zemouri/Boussaada .

Je ne sais pas si le lecteur non professionnelm@aésu
juste titre tous les efforts que doit déployerdatcdleur
pour déméler cet écheveau ?

Pourtant : ceci n’est qu’un échantillon impliquantseul
point de report .

Aussi , pris dans son intégralité ; le secteur pewenir
parfois , une véritable toile d’araignée .

En outre , un avion qui se trouve & un moment deané
I'un de ces axes , pourrait ensuite emprunter e axe
, apres le passage a la verticale d’'un de cesspoint
balisés ; c’est a dire Alger , Zemouri , Boussaaala
Cherchell .

Pour plus de précisions , prenons par exemplaviess
en transit qui survolent Cherchell vers Alger stpr’ils
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arrivent a la verticale d’Alger , ils ont la pos§ib de
continuer vers Bejaia , Constantine , Nice , ouh&lgp .

De méme que ceux qui survolent Boussaada en dinecti
de Zemouri ont eux aussi la possibilité de comtinu
apres la verticale de cette localité , vers PalMahon ,
Martigues , Nice , ou Alghéro. Ces changementodter
doivent étre pris en compte . lIs constituent toue
charge supplémentaire pour le contréleur .

Ceux qui survolent Boussaada en direction de Bejaita
la possibilité de poursuivre vers Martigues , ou
éventuellement vers Annaba .

Comme on le voit , les axes des routes sont non
seulement a double sens , mais la plupart d’enixese
croisent dans leur prolongement .

Aussi , pour assurer la sécurité a tous ces volegu
empruntent simultanément , il faut veiller au respkes
criteres de séparations réglementaires entre leasav
tels gqu’ils sont établis par I'organisation de lation
civile internationale .

Ces criteres dépendent justement des aides
radioélectriques qui jalonnent ces routes .

Si on désire par exemple appliquer une séparation

latérale ; I'’écart angulaire exigé entre les denxes a

suivre pour ce genre de séparation sera plusadsm
grand , selon qu’on fasse référence a une aide rem
directionnelle , ou & une aide radio directionnelle
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Lorsqu’on parle d’écart angulaire , cela impliquers
déviation par rapport a la route normale ; les deugns
devront suivre alors des routes différentes jusga’a
gu’ils soient verticalement séparés avant de lesrer
sur la méme route .

Et , comme on sait qu’ une déviation est une pgte
temps . On n’insistera jamais assez sur ce fact®arne
fera recours a ce genre de séparation qu’en cas de
nécessité absolue .

Les minimums de séparations longitudinales que I'on
puisse appliquer sur ces routes aériennes samsrirec
aux deéviations , sont obtenus a l'aide du D.M.E —
distance measuring équipment - (équipement mesureu
de distances) .

Lorsque cet équipement est couplé a une aide
radioélectrique directionnelle , il nous permet de
déterminer avec précision les positions des avions

Toute panne de ces aides et de ces équipemeantsite
notre tache encore plus difficile

Pour comprendre l'utilisation du D.M.E : il fautvedr
que c’est un équipement qui se compose de deuepart
I'une & bord de I'avion et I'autre au sol .

Lorsque le pilote sélectionne la fréequence de €aid
radioélectrique au sol auquel est couplé le D.iyuH
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désire recevoir ; son eéquipement va interroger en
permanence cette station pour lui indiquer sadcs .

La réponse est instantanée : il voit défiler sucadran
les chiffres correspondant a sa distance en mille
nautiques (nautical miles) par rapport a cettéosta

Si l'avion se dirige vers la station , les chiffremt
apparaitre dans un ordre décroissant ; si 'avi@oigne
de la station , les chiffres vont apparaitre danerdre
croissant .

Ce deétail est tres important pour le contrdleur .

Voyons pourquoi : le contréleur demande au pilote :
«quel estvotredme » ?
Réponse : « cinquante huit , cing huit » par exempl

I demande a I'autre pilote se trouvant sur le mémxe
de route , mais en sens inverse ,

« quel est votre d m e » ? La réponse est : «@gtahuit
, quatre huit » .

Sachant que le minimum de séparation réglementaire
dans ce cas la est de dix «mille nautiques »t:idoi
considérer qu'ils se sont effectivement croisés ?

Il doit décider vite , et analyser bien . Parce lguemps

, encore lui , est inexorable .

La réponse est oui, si le chiffre cinquante huit
correspond a l'avion qui s’éloigne de la statien ,
quarante huit a celui qui s’en approche .
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Comme il s’agit de deux Jets , cela correspondant a
moins d’'une minute de vol des deux avions depuwiitsq
se sont croiseés .

Mais , s'’il fait une mauvaise interprétation desxle
lecturesd me .... Alors la ; je n'ose pas déddse
conséguences que vous devinez certainement .

Rien que d’y avoir pensé , jéprouve un malaise .

Sans le d m e, la séparation minimum réglemendains
ce cas la aurait été de dix minutes de vol apu8kait
ete déterminé qu’ils se sont croisés .

Réalise-t-on suffisamment ce que représentent dix
minutes de vol de deux Jets qui s’éloignent I'un de
I'autre ? Trois cents kilométres environ .

C’est a dire , que d’aprés cette derniere régle de
séparation , on ne pourra les faire descendre aieno
gu’au dela de cette distance .

Ce qui revient a dire : que sans le d m e lesdsta
seraient invraisemblables .

Le d m e est un équipement tres fiable et précis .
Il faut préciser que les lectures D M E ne sorst pa
utilisées que dans le cas ci-dessus indiqué .

Mais elles doivent impérativement se faire en efiée a
une méme aide radio électrique .
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Apres ces explications , revenons a la descriptione
pointe de trafic . Quand ce dernier est dans des
proportions normales , le contrdleur travaille siens
concours d’un assistant .

C’est a dire gu’entre deux appels des pilotesroilve le
temps nécessaire pour calculer une estimée estepau
secteur voisin , téléphoner a I'approche ou aamire
voisin .

Il se permet méme de déroger a la consigne , en se
mettant a I'écoute sur haut parleur avec un voludeit

Mais quand ses collegues des secteurs voisins
commencent a lui ramener des strips a une cadence
rapprochée , que Barcelone lui passe deux ou trois
estimées en méme temps , que Marseille 'appelle po
les mémes raisons , et que lI'approche lui demande
plusieurs mise en route a de courts intervallese i
remet sur casque pour faire face a la situation .

Comme les estimées lui parviennent bien avantegie |
avions ne le contactent , il élabore rapidement un
« canevas » pour écouler ce trafic .

Si une estimée lui est communiquée tardivemenupar

centre voisin , le contrbleur « fautif » s’en exenss
vivement et demandera s'’il n’y a pas de probléeme ?
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Parce qu'’il n’ignore pas que c’est lui apres toui
devra en répondre de ce manquement .

Il en est de méme de ses collegues des sectesins/oi
en cas de retard ou d’oubli de remise des strips .

Pour cela : il doit justement mettre a profit ceslale
temps avant que les avions ne commencent a l'appel
pour régler certains problemes par téléphone en
proposant soit au centre voisin , Soit au seateisin ,
des niveaux de vol différents .

Il arrive bien souvent qu’en agissant ainsi surawnsur
deux avions , on regle également ceux des autresa.

Pour cela, il faut prendre en considération asiibn est

a destination d’'un aéroport se trouvant dans leeseou
non .

Il est en effet plus avantageux pour un pilote de
commencer prématurément sa descente vers un rdeeau
vol intermédiaire , que d’avoir a effectuer desostes

pour éviter d’autres avions ou d’avoir a tourner a
dessus de la balise d’attente pour résorber Heute .

Le contrbleur est maintenant concentré sur soittraf
face au pupitre , affairé a classer ses stripsc(ohaa
méthode) .

Quand les appels des pilotes deviennent de plptusn
nombreux , soit pour signaler le passage d’'undipasi
donnée , soit pour demander un changement de niveau
ou soit pour demander a commencer la descente . (A
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noter que les avions qui survolent Palma ou Itpaa
exemple , demandent & commencer leur descente
quelques trois a quatre minutes avant d’entrer datre
secteur ) surtout quand ils sont a des niveawote v
relativement éleves .

Dans ce cas, si lors du transfert par Barcelonzede
avions il est fait explicitement mention du terme

« released for descent » (libéré pour la descehte)
sera pas nécessaire de coordonner cette descente .
Il faut seulement voir par rapport a son propaéid .

Sinon , méme si ce nest que pour quelques nenlge
vol , il y a lieu de coordonner avant d’autorisette
descente .

Ou bien , il faut attendre que ceux-ci entrentsdaotre
secteur pour pouvoir agir .

Donc , dans ces conditions la , le contréleur ng pkis
répondre aux appels téléphoniques . Bien qu’il a la

possibilité technique d’incorporer le téléphonesiaon
micro /casque .

La présence d’un assistant est indispensable .

Communiquer aux pilotes les observations météds fa
partie de notre prestation de service .

Toutefois , les pilotes qui comprennent parfaitent@n
situation dans laguelle se trouve ce controleuaingul a
une telle pointe , s’abstiennent généralementsle le
demander pour limiter leurs communications .
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A ceux qui les demanderaient quand méme , le denird
donnera rapidement la direction du vent et ldbilige
seulement .

Pourtant , il existe une fréquence sur laquellé son
diffusées toutes les observations météos de lanegi
Mais le pilote aussi n’'a parfois pas le temgsassaire
pour attendre I'observation qui l'intéresse , pajae , se
sont des enregistrements automatiques .

En effet , comme il s’agit d’'une émission périodiqu
enregistrée qui concerne toutes les observatiénéas
de la région , si 'observation météo qui I'int&se®st
déja passée au moment ou il s’est mis a I'écolideyra
alors attendre que cet enregistrement soit terpranént
de pouvoir prendre la météo qui I'intéresse .

Quand I'approche l'appelle pour une nouvelle mise e
route , c’est I'assistant qui répond .

Il prend le strip de I'avion en question et le rada
portée de vue de son collégue qui est occupé adépo
aux avions . Ce dernier s’en saisit pour le classer
éeventuellement et compte tenu de la couleur djo silr
comprend qu’il s’agit Ia d'une demande de miseane
. Il leve son pouce pour lui signifier son approtratet le
classe .

S’il ne pouvait accorder cette mise en routel’atrait
reposeé sur la table pour lui signifier d’attendre
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Mais parallelement dans le bref regard qu’il & je
strip , il a noté le point de sortie du secteuwnalla route
a suivre , le niveau de vol prévu , et le typesiba .

En fonction de ces trois paramétres , il prensia
décision .

Méme si I'assistant est aussi qualifié que soregoik au
secteur , il ne prendra cependant aucune décision
personnelle qui risquerait de « déstabiliser »cBleégue

Il se bornera a relayer strictement ses instrostjmu a
lui communiquer le plus brievement possible celje’d
recoit des autres correspondants .

Quand Marseille ou Barcelone appelle de nouveau po
passer d’autres estimées , c’est encore 'assigtant
répond .

Il inscrit I'heure et le niveau de vol sur chaqtréps qu'il
présente a son collegue comme précédemment décrit
afin que celui-ci le classe lui méme a sa convemanc
évitant ainsi tout ce qui pourrait le déconcentrer

Quand I'approche appelle pour demander la

« sortie » (autorisation de route) d’'un avion donné
I'assistant regarde sur le strip correspondartette
sortie est déja inscrite par son colléegue , dans
I'affirmative , il 'a communiquera a I'approchédl
quelle , si non, il mettra son index sur le sampquestion
pour lui signifier qu’il attend cette autorisation
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Normalement , dés qu’on a autorisé un avion a metir
route , on doit pouvoir lui assurer une autoreatie
route , méme si ce n’est que vers un niveau deital .

Mais , quand des situations inattendues survienrient
controleur n’a d’autres alternatives que de lerdetia.

Pour bien suivre le trafic avec lui , le supervisew
I'assistant , parfois les deux , se mettent a léesur
haut parleur avec un volume a peine audible .

Ce qui attirent en conséguence de nombreux contsle
« en pause récupération » , ou des stagiaires ala
recherche d’'un enseignement éventuel a s’intaradse
situation .

Parce que , de chaque pointe de trafic qu’on suiten
tire toujours un enseignement supplémentaire , méime
on est relativement ancien .

Quand lI'approche appelle pour signaler I'’heure de
décollage d’'un avion donné , I'assistant note detgre
de décollage et la communiquera a son colléegue a u
moment propice , mais sans tarder .

En ne lui communiquant que les deux derniers asftte
cette heure , c’est a dire : les minutes .

Plus exactement , en pointant son index versile sir
en pronongant « dix sept » par exemple . Sans plus
d’explications le contrbleur comprendra qu’il Stade
I'heure de décollage .
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Il y a une horloge électrique a chaque pupitrencdpar
un rapide coup d’ceil il va constater si cette bdura
été communiquée tardivement ou non .

Il inscrit cette heure sur le strip et la souligqeiis par
expérience , il sait que sur I'axe Alger/Mahon par
exemple , les Jets mettront environ dix huit miayteur
arriver a la limite du secteur .

Soit dix sept plus dix huit égal trente cinqinBcrit sur
ce strip I'heure estimée a la limite du secteumet une
fleche orientée vers le haut a coté de laqueitesdrit le
niveau de vol vers lequel I'avion est autorisé antao.

Aussitot , I'assistant appelle Barcelone pour asger
cette estimée en lui précisant que l'avion est en
ascension vers le niveau de vol mentionné .

Si Barcelone approuve , I'assistant cochera d’'unide
cercle cette estimée sur le strip confirmant anson
collegue que le transfert a été fait .

Si le contrbleur de Barcelone n'approuve pas leaivde
vol vers lequel I'avion est autorisé a monterspécifiera
alors le niveau de vol auquel on doit I'autoriser .

L’assistant interviendra comme précédemment exgliqu
auprés de son collegue pour apporter la correction
nécessaire .

Il en est ainsi de tous les autres axes . Queite\&x les
autres centres ou avec les autres secteurs voi§tasir
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ce dernier cas : on remet directement le strip au
contrdleur au secteur) .

Mais tous ces destinataires sont susceptibles enpéuns
tard , de revenir a la charge pour exiger a cd’qu®n
transféré soit a un niveau de vol différent ouude |
donner des instructions complémentaires .

A propos de ce rapide calcul mental : il faut adeomune
grande attention a ce genre d’'opération .

Nous avons enregistré de nombreux incidents des a d
erreurs commises aussi bien par des contréleurpajue
des pilotes , du genre : dix sept plus dix huit &gagt
cing , ou quarante cinq .

La aussi, il faut s’arréter pour expliquer autéec que
ce n'est pas une simple erreur d’arithmétique .
Les conséquences peuvent étre effroyables .

En effet , si un contréleur donne a un point dommné
estimée a H+25 au lieu de H+35 qui correspond ié@a fa
la réalité , quelles pourraient étre les conségesesar le
trafic du secteur voisin vers lequel cet aviondisige ?

Pour répondre a cette question : voyons comment les
choses pourraient se dérouler .

A H+26 OU 27, le contréleur qui attendait une

communication du pilote a cette position |a vaeeple
pilote pour lui demander de confirmer son passage .
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Comme celui-ci est en fait encore trop loin deecett
position , il ne va certainement pas lui répondre .
D’autant plus gu’il n’est probablement pas du tewt la
fréquence de ce secteur .

Le contrdleur du secteur qui n'a pas obtenu denmgpo
du pilote va évidemment demander a son collegue du
secteur voisin de confirmer le passage de cet avion

Ce dernier va a son tour appeler le pilote poupbser la
méme question .

Celui-ci lui répondra qu’il estime cette positiotrénte
cing .

En fonction de I'heure de décollage ou de I'hedee
passage du dernier point de compte rendu de positio
de la distance qui sépare ces deux points , le@ent
va procéder a la vérification de cette estimée eesdre
compte finalement qu’il avait fait une erreur .

Il corrigera en conséquence , et c’est tout.

Le seul inconvénient éventuel qui aurait pu résude
cette erreur aurait été une pénalité d’'un avioraquait
pu monter ou descendre en croisant le niveau ddevol
cet avion , puisque le temps l'aurait permis .

Mais , si I'estimée donnée était H+45 au lieu d&5l+
les conséquences auraient été complétement difééren

En effet, le contréleur du secteur voisin auraiégre
ameneé a autoriser un avion a monter ou a descpndre
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croiser le niveau de vol de cet avion , pensantogue
dernier était encore trop loin de cette position .

On peut donc aisément deviner les conséquences qui
auraient pu en découler .

Avoir un assistant avec soi est rassurant ; calanet de
visualiser le trafic ensemble . Ne dit-on pas tBails que
« deux tétes valent mieux qu’'une » ?

Il peut en effet attirer I'attention de son collegen
pointant du doigt deux avions qui risquent de dtunest
probléme I'un pour l'autre .

Comme il peut le réconforter dans sa prise de uéces
faire monter ou a faire descendre un avion , etc.

La présence du superviseur dans ces moments la est
plutét controversée . Certains y voient le gendagmie
attend la sanction ; d’autres au contraire le sauv
éventuel .

A dire vrai : sa présence est beaucoup plus utilengne
le pense .

En tous cas : toute observation de sa part coactla
maniére dont est gérée cette pointe de traficerselfors
secteur . Sauf, si le contréleur n’est plus maledéa
situation , notamment lorsque le pilote signaleisqgue
d’abordage . (Encore un terme utilisé en aviatioarp
désigner une collision) . Dans ce cas, la reléugsse .
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Aussi , le lecteur peut raisonnablement se poser la
guestion de savoir : quelles sont toutes ces
communications qui accaparent a ce point toute
I'attention du controleur ?

Il faut savoir que pour chaque avion a l'arrivée au
minimum : une communication avant I'entrée de kawi
dans son secteur ; une communication a I'entrée du
secteur ; une communication pour demander la des¢en
une communication pour une observation météo ; une
communication lorsqu’il s’approche du niveau de vol
initial vers lequel il a été autorisé a descendnee
communication pour l'autoriser a mettre le caplaur
balise d’attente ; une communication lorsqu’ilaera la
verticale de cette balise ; plusieurs communicatsih
est nécessaire de le maintenir en attente ; et ang
communication pour lui demander de contacter
I'approche .

Si l'avion est encore trop haut, c’est a dire assiis du
plafond de I'approche , il revient normalement au
contréleur de la région terminale de le garderantact
jusqu’a ce que des niveaux de vols en dessous de ce
plafond soient libérés .

Toutefois : en coordonnant avec I'approche , iltpeu
transférer a un niveau de vol supérieur a ce pthfon
A charge pour lui de s’assurer éventuellement gue ¢
niveau de vol a été effectivement libéré par I'avavant
d’en autoriser un autre a descendre a ce niveau .
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A toutes ces communications , il faut ajouter que s
avait un avion moins rapide en dessous de cet avion
I'arrivée , deux ou trois autres communicationsurpo
I'écarter de la route afin de lui permettre detoarer sa
descente .

Que s’il avait un avion sur le méme axe en sensrwy,
deux, ou trois communications pour les lectures &l
réciproques afin de s’assurer qu’ils se sont csoise

Que si un avion est en descente en méme temps qu’un
autre avion , deux ou trois communications poirefa
respecter les taux de descente de I'un et de €autr

A ce propos : autoriser deux avions a monter ou a
descendre en méme temps suivant des taux spécifiés
I'avance , revient a demander au pilote du preanesn

qui a amorcé la manceuvre de respecter le tauxau'il
communiqué , voire méme de 'augmenter s'il le @esi

et d’'aviser s'il le réduit .

Et, de demander en méme temps au pilote du deuxieme
avion de ne pas dépasser ce taux .

Si I'on ne prend pas ces précautions , le deuxigitote
risque de croiser le niveau du premier avec les
conséquences que cela comporte .

D’un autre coté : si on autorise au fur et a mekre
pilote du deuxieme avion vers un niveau de vollgue
premier aura libéré , cela fera non seulement des
communications supplémentaires , mais contrainglra c
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pilote a faire a chaque fois des paliers avantale/qir
poursuivre sa descente ou son ascension , setas le

Accessoirement , une ou deux communications pour
demander des renseignements .

Sans oublier les demandes de répétitions des nesssag
mal compris de part et d’autre .

C'est-a-dire du contréleur comme du pilote .

Lorsque les conditions météos sont défavorabldauti
aussi ajouter les communications concernant les
changements de cap pour éviter les masses nuageuse
dangereuses , ainsi que les demandes d’observations
météos concernant les aérodromes de déroutement
eventuels .

Comme il ne faut pas exclure d’autres communication
en cas d'urgence ou de demande de priorité a
I'atterrissage .

Donc , pour avoir une réponse a la question posée
précédemment , il faut multiplier toutes ces
communications par le nombre d’avions se trouvansd
le secteur .

Quand enfin I'heure de la reléve arrive pour ce
contrdleur ; c’est I'heure de la délivrance . Pourtant ,
il y a des fois ou il ne peut pas se lever , malgré
I'insistance de son collegue qui vient le relever .

Il a peur que ce dernier n'ait pas pris totalement
conscience de I'ampleur de la situation .
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Aussi , quand il consent finalement a se levereste
guand méme quelques instants aupres de son « sauveu
pour d’éventuelles explications .

Si je vous disais que durant les années quatre-ying
violent tremblement de terre a fait fuir hors deddle
tous les contrdleurs en service ce jour la au eeatdr
contrdle régional , sauf un .

Celui qui était en poste dans la région terminaidger .
Il avait justement & ce moment la une pointe aéctr

Je ne veux pas trop m’'étaler pour décrire |'ébgisue
dans lequel se retrouve un contréleur aprés git’gubi
une telle pointe de trafic ; je dirai simplementilcggn
sort épuisé et abasourdi .

En ce qui me concerne en tant que superviseurg e
désignerai a aucun autre poste de travail , sud®ut
contrdle , tant qu’il n’a pas totalement récupéré .

Une fois cette pointe de trafic passée , elle nequera
pas d’étre abondamment commentée par les contsdleur
en service surtout par les prétendants au steage d
premiers contréleurs .

Pour moi : c’est une de plus . Je m’en inspirecairges
prochains exercices en salle de travaux pratiques .

Je suis persuadé que le lecteur ne manquera z&s de
poser en méme temps la question de savoir & glis
pas en train de brosser exagérément un tabledig iyl
de la profession de l'aiguilleur du ciel .
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Comme si ces aiguilleurs du ciel étaient infaidbl;
alors que des catastrophes aériennes se prodpésetit
par la a travers le monde .

Ce serait nier I'évidence . Ne dit-on pas d’aileque :
« I'erreur est humaine » .

Oui, nous avons nous aussi des incidents , plus
exactement des risques de collisions dans lesdaels
faute du contrdleur est entiére ; mais c’est ibdsimal
comparativement aux milliers de mouvements aériens
gue nous traitons .

Ce que par contre jai plaisir a souligner , cgsten
Algérie : aucune catastrophe aérienne n’a jamais ét
imputée a un contrdleur aérien .

Je souhaite de tout mon coeur que cela dure.

Dans cet ordre d’idées , il faut aussi soulignsreiorts
financiers que consentent les compagnies aérimmes
dotant leurs avions de systemes anti-collisions .

On ne les remerciera jamais assez pour cet
investissement .

Vraiment , ce n'est pas de l'argent jeté par legties .
Et notre « ego » n’en prend pas un coup par cette
mesure ; parce qu’elle n'est pas destinée a paifier
carence de moyens au sol qui nous ferait ressangr
guelcongue culpabilité de pas étre a la hauteur .
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Elle est tout simplement destinée a renforcer tarsé
des vols . Ce a quoi nous souscrivons entierement
J'ai beaucoup d’anecdotes que je pourrais racanter
sujet ou ces systemes ont fait leurs preuves .

Aussi , en ce qui nous concerne : nous préférens ,
choix ilya, d’ étre incriminé éventuellemenndaun
incident de la circulation aérienne , plutot quétics
responsable d’une catastrophe aérienne .

Toujours dans le méme ordre d’idées : je dirgie eie
fais que reprendre les propos de ceux qui I'onattécl
avant moi, que la formation aussi est un excelieoyen
de renforcer cette sécurité aérienne .

Elle concerne aussi bien le pilote que le contnble

A ce sujet , jaimerais reprendre une maxime qgge le
techniciens de la maintenance avions aiment repgdte
gue je cite dans sa version originale sans tramuct

« If training is too expensive , try ignorance » .

En effet , on n’insistera jamais assez sur ce point
Bien sur que le sujet n’échappe pas aux resporssdble
la formation non plus .

lIs peuvent vous tenir toute sorte de discours darsens

Mais , lorsqu’il s’agit de passer a la phase praigils
|ésineront toujours sur les moyens a mettre en @suvr
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Je pense que mon expérience m’autorise a diréajue |
eu parfois I'occasion de constater la différence de
formation entre un pilote de telle compagnie dece
d’un autre pilote d’une autre compagnie .

Comme je suis aussi convaincu que les pilotes assia
ont eu a constater cette différence de formatidreeal
contrdleur et tel autre contrbleur de pays diffiése
Mais je pense que cette différence n’est pas @iard

Parce que les standards requis pour la formationede
deux catégories de personnels sont bien souvent
parfaitement respectes .

Une seule fois durant ma carriere professionijeileu
a constater cette différence d’'une maniére aussifeste

C’était avec un pilote d’'une compagnie aérienne

« écran » comme on l'appelle , c’est a dire quigagn
sur rue le temps d’'un contrat de travail , puipdiait
aussitot le contrat de travail terminé .

D’ailleurs , méme ses trois lettres caractérisant
I'exploitant de I'aéronef n’avaient pas encore été
répertoriées par '0O.A.C.I .

Il s’agissait pourtant d’ un avion moyen courriei g
transportait des marchandises .
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Le pilote déposait un plan de vol comme tout le deon
mais suivait des routes différentes de celles mgauson
plan de vol .

Il avait une propension a faire des routes direstes
nous aviser .

Quand nous attirions son attention sur le non e
son plan de vol , il promettait de corriger mais a
prochain compte-rendu de position il récidivait .

A dire vrai , je ne sais pas si cela releve d'umoquee de
formation ou simplement de I'insouciance .

En définitive , suite a un rapport des servicelade
circulation aérienne , I'autorisation de survol de
I'Algérie lui a été retirée .

Ces propos me donnent justement I'occasion de vous
relater I'anecdote suivante :

Au cours d’'une nuit de travail au centre de costrol
régional d’Alger en qualité de superviseur , mon
attention a été attirée vers onze heures paplanse du
contrdleur d’'un aérodrome du sud que je ne cifmai ,
selon laquelle : « I'avion n’a pas encore attelrgst en
train de tourner verticale terrain » .

Le contrdleur en poste a Alger accuse réceptiotede

message par la formule habituelle « Roger » eisep
son micro sur la table .
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Quelle interprétation en-a-t-il fait de cette réeper?

Que ce n’est apres tout pas la premiere fois gatuon
rate son approche et qu’il doit certainementirefane
autre tentative ?

Pourtant , ce contréleur n’avait pas dit que I'avavait
raté son approche .

Ou tout simplement que cet avion est en contaat an
contréleur comme lui qui sait parfaitement ce lgpa
lieu de faire .

Ou bien aussi que le pilote est « assez grardis» p
prendre tout seul ses décisions .

Mais surtout : que s'il avait la moindre difficéiltil
I'aurait signalée .

En tous cas , cinq minutes plus tard , comme ibnajt
pas beaucoup de trafic, aprés avoir demandé la
permission au contréleur en poste , jappelle le
contréleur de I'aérodrome en question pour lui
demander : ou en est « son avion » ?

« Il tourne toujours ».0Oui mais pourquoi ? « Pas d
balisage , panne secteur » . Et le groupe ? & dres
panne aussi » . Avez-vous publié l'information & so
sujet ? « Affirm....depuis trois jours » .

Que disent les gens de la maintenance a propostite
panne ? « Délai indéterminé » .
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Alors , demande au pilote quelles sont ses intestiet
guelle est son autonomie restante ?

La réponse du contréleur ne s’est pas fait

attendre longtemps : « cinquante sept minutes pour
I'autonomie , et il ne m’'a pas répondu encore [sas
intentions ».

Certains pourraient peut étre me reprocher aujaurd’
d’avoir outre passé mes prérogatives ce soir lais m
personnellement en entendant 'autonomie restgate
n‘ai pas hésité un seul instant pour tenir a cerétaur
les propos suivants :

« Ecoute-moi bien : signale au pilote que tebdéyme
et tel autre aérodrome les plus proches sontéede
nuit au cas ou il I'ignore , par conséquent ,ldigue
les services de la circulation aérienne lui suggeér
vivement de se dérouter maintenant sur tel aéroglsom

Généralement , les pilotes vont rarement a I'emecuiés
suggestions des contrbleurs , ils savent parfaitéonee
les communications sont enregistrées et qu’en cas
d’enquéte ces suggestions ressortiraient .

Aussi , une minute aprés ces propos , le piloteahel®
un niveau de vol pour la destination préconisée .

Le vol en lui méme vers cette nouvelle destinati@n

posé aucun probléme et a été plutét normal , cowm
dit .
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Quand enfin , le contrdleur de 'aérodrome de lavetle
destination nous annonce son atterrissage a &liesh il
s’est empressé d’ajouter : « il m’avait demandé une
directe pour telle piste parce qu'il était en stioel » .

Le moins que je puisse dire , c’est que j'ai poussé
grand ouf de soulagement .

Deux heures plus tard , oui , deux heures plus,tard
I'aérodrome de la premiere destination nous siggaée
le secteur est revenu : balisage o k maintenant .

Imaginez ce qui serait arrivé si le pilote avditeadu
plus longtemps afin que le secteur revienne ?

La premiere réflexion qui me vient a I'esprit equi
aurait été responsable si les choses avaienounaées
ce soirla?

Le pilote lui-méme qui s’est rendu de nuit avee u
autonomie a peine suffisante sur un aérodrome aussi
« éloigné » et dont I'énergie électrique auxiba@st
signalée comme étant hors service depuis trois jgur
Et qui en plus n’a pas été prompt en fin de corapte
réagir a cette situation donnée . Il faut bienciser ce
point .

Ou bien , la personne qui quelque part dans lesges
de la préparation du vol , n’a pas fait correctensen
travail en lI'informant que les aérodromes de dégant
proches sont fermés de nuit . Mais surtout : gareetgie
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électrique de secours de cet aérodrome n’est pas
assurée ?

D’un autre coté : peut-on aussi dire que les deux
contrdleurs qui ont eu a faire face a cette sibmagiont
exempts de reproches ?

Je ne tiens pas a étre Juge et partie .

Je laisse au lecteur le soins d’en tirer les caghs qui
s’'imposent .

Si jai cité cette anecdote , c’est tout simplenamtr
mettre en relief encore une fois, I'importancecdte
formation du personnel de I'aéronautique civile .

Pour continuer sur ce chapitre , je signale quegesuis
toujours intéressé aux résultats des enquétessur |
catastrophes aériennes .

Non pas que j'en raffole , loin s’en faut.

Mais , parce que ces enquétes comme chacun leosait
pour but de déterminer les circonstances exactes da
lesquelles elles se produisent et de situer les
responsabilités de chacun .

Elles permettent surtout d’ en tirer les ensawgyests
nécessaires afin qu’elles ne se produisent plus .
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C’est ce dernier point qui m’intéresse le plustaan
gu’instructeur .

Je pense que je ne suis pas allé jusqu'a « trasenati
mes stagiaires avec ce sujet , mais je I'ai sourady@iché
a des moments propices chaque fois que jencadiesis
stages .

Il N’y a pas de meilleurs arguments pour convaingre
stagiaire que de recourir aux conclusions tic#es
rapports officiels .

L’histoire de I'aviation civile en foisonne .

Je traite particulierement celles qui ont pour eauses
erreurs humaines .

Celles qui ont pour causes des défaillances teabniq
intéressent moins le contréleur .

Pour abonder dans ce sens, je pense que I'exemple
suivant est aussi une bonne illustration .

Pour cela : revenons quelque peu en arriere suiréo
chronologique des événements et continuons sur la
lancée des anecdotes .

J'espere bien qu’il y aura quelqu’un qui en tirera
enseignement .

Cela se passait dans les années quatre vingaisj'ét

premier contrdleur en poste au secteur sud ,Bta u
moment donné de ma vacation le contréleur du centre
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d’information de vol de Niamey me demande si nous
avons le contact avec un monomoteur parti d’Agadez
vers Tamanrasset dans la matinée en suivant lEs rég
vol a vue ?

J'ai déja précisé dans les pages précédentesesjue |
avions qui choisissent ce régime de vol ne faisgiaa
I'objet d’un strip .

Je demande donc par H.F au controleur de Tamatrass
s'il est en contact avec cet avion ?

Sa réponse est sans ambages : « négatif pas @etcont

Je rends compte a Niamey aussitét de cette réponse
Qui a son tour accuse réception sans plus .

Il faut aussi préciser que ces avions ne faisgiaat
I'objet de strips certes , mais nous leur devons

I'information de vol et surtout les rechercheseet
sauvetage quand c’est nécessaire .

Et & ce propos : au regard de la réglementation de
I'organisation de I'aviation civile internationale’est au
dernier organisme de la circulation aérienne avec q
I'avion était en contact qu'il appartient de dédeer les
recherches quandily a lieu .

C’est précisément pour cette raison que le contrde
Niamey revient a la charge quelques minutes plis t
pour préciser que d'apres I'estimée d’arrivée
communiquée a la tour d’Agadez par le pilote apoas
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décollage , celui-ci devrait étre au sol maintergant
Tamanrasset .

J'en fait part a Tamanrasset de cette informagoje
recois la méme réponse : « pas de contact » .

J'appelle I'avion sur H.F a toutes fins utilesagpelle
encore une fois et, surprise , a l'issue de cxidene
appel je recois en guise de réponse : « station
appelant » ..... en Anglais .

C’est Alger ; ici c’est Alger , comment me recevez-
vous ?

« Je vous recois trois a quatre sur cing , trarnsmet.

La premiere question qui me vient a I'esprit estjuelle
heure estimez-vous Tamanrasset ?

« Je ne sais pas » .

C’est une réponse que je n‘avais jamais recu aupara
de la part d’'un pilote . Je pensais qu’il plaisénta

Je me ressaisie et lui demande quelle est vositiqo
et est-ce que vous recevez le V.O.R de Tamanrasset

Silence... puis , « nous sommes a I'est de Tamarirasse
pas de D.M.E » .

Ce n’est pas difficile a comprendre , s'il se ratre a
I'est de Tamanrasset , alors qu’il aurait du étrewad-est
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de Tamanrasset, c’est qu’il a du subir une foéeve a
cause des vents défavorables .

Je reviens a lui pour lui demander : quelle estevot
autonomie restante ?

« zéro fuel » sans hésiter .
Décidément , toutes ses réponses sont insolites .

Je n’en croyais pas mes oreilles . Je ne trouvarsen
pas les mots appropriés pour lui répondre .

La phraséologie habituelle voudrait que je lui dedea:
quelles sont alors vos intentions dans ce cas ?

Mais j’'ai trouvé que cette question pouvais justetme
pas étre tout a fait appropriée . Le pilote potirrai
comprendre que je l'incite a faire un atterrisstgeé en
rase campagne .

Aussi , je me suis abstenu de le faire .

Pour Niamey , c’est la délivrance . Le dernier oigae
de la circulation aérienne avec qui cet avion &ait
contact est Alger maintenant .

Pour moi qui avait toujours souhaité ne jamais me
retrouver impliqué dans des situations pareillasla

que ¢a m’'arrive . Et en plus , avec un avion auquel
habituellement nous consacrons peu de commumsatio
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Au méme moment , un nord atlas qui survolait
Tamanrasset a destination de N'djaména qui avait
certainement entendu la réponse du pilote , meoseop
son aide .

Celle de changer de route quelque peu , en al&stlui
a contre sens pendant quelques minutes dansifespo
I'apercevoir et de reprendre ensuite la route abem

C’est une solution qui tombe du ciel . C’est vraimie
cas de le dire .
Je m’empresse de donner mon accord .

Cing minutes plus tard environ , le pilote du natids
me signale :

« nous venons de le croiser en dessous de nausugt
sommes a quatorze nautiques de Tam » .

Quatorze nautiques : c’est a peu prés sept arfinittes
de vol pour notre avion .

Je remercie le pilote du nord atlas pour son corsc@d
je m'empresse d’en faire part au pilote du mon@uiot
Il en accuse réception sans rien ajouter .

J'ai toujours la méme envie de lui demander : et
maintenant quelles sont vos intentions ?

J'opte finalement pour la phrase suivante : avarsvo

Tamanrasset en vue ?
« Négatif ».
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Je ne sais plus combien de fois jai du répétiece
question , tellement le temps m’avait semblé long

Puis soudainement , le pilote signale : « j'aifdtGome
en vue ».

Je lui demande aussitbt de contacter la tour de
Tamanrasset en lui indiguant la fréquence .

Ouf , si quelque chose devait lui arriver mainténan
Ce ne sera pas avec moi .

Quelques minutes plus tard , Tamanrasset nousrocafi
son atterrissage .

De deux choses I'une : ou la jauge de 'avion est
défectueuse ; ou le pilote est de mauvaise foi .

Mais il y a certainement d’autres enseignements tarer
de cette histoire . Qu’en pensez vous ?

Que dire de la solidarité du pilote du nord atlas ?
Que dire aussi de la témerité du pilote lui mémpeesa
tout ?

Que dire du contréleur ?

Ou bien , est-ce tout simplement la conjugaison des
efforts de tous qui a permis cet heureux aboutissé ?

En tous cas, dans I'aprés midi , apres son démle

Tamanrasset , le pilote qui a certainement recésnu
différence de voix , demande au collegue qui meave
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si le contrdleur qui I'avait assisté ce matin esijaurs
la ?

Mon collegue lui confirme ma présence et lui dedean
est-ce que vous voulez lui parler ?

Non , lui répond-t- il , c’était juste pour lui dir « | owe
him a bottle » ( je lui dois une bouteille) .

Au cours de ces premiéeres années de la décenrtire qua
vingt dix ; nous avons enregistré un important
accroissement des vols d’avions légers qui otent

les regles de vol a vue . Ces vols sont en provenaat a
destination des plates formes pétroliéres impentis
peu partout a travers le territoire national ; gjleés aussi
n'ont cessé de se multiplier , particulierememslies
régions sahariennes .

En conséquence , nous avons décidé que désormais
mémes ces avions feront I'objet d’un strip (de eaul
différente bien entendu) .

Parce que , les informations de trafic sont devetop
fréquentes .

Hassi Messaoud par exemple , deuxieme aéroport du
pays en nombre de mouvements est particulierement
concerné par cet important accroissement .

Pour faire face a ce trafic , c’est a dire celui@pncerne

les avions ci-dessus cités et celui concernantdissqui
suivent les regles de vol aux instruments , nosigadions
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théoriqguement d’antennes avancées V.H.F pour gouvr
I'ensemble du territoire national .

Ainsi que de lignes téléphoniques spécialisées avec
presque tous les aérodromes .

Mais en pratique , nos difficultés de communiquessa
bien avec les avions gu’avec ces aérodromes pardur

Il arrive parfois , surtout la nuit , que ces télépes se
mettent tous a sonner sans raisons apparentedijaque
souvent nous finissons par les isoler .

Nous reconnaissons cependant qu’installer des msoye
fiables dans cette immensité désertique et sudieunt
assurer la maintenance , n’est pas une chose facile

Mais aujourd’hui , a I'ere des satellites de
télécommunications et de navigation ; il n’y agplu
d’excuses .

Ce cauchemar devrait cesser .

Comme je 'ai précédemment dit , a chaque nouvelle
nomination d’'un Directeur Général de I'entrepris®us
en avons vu défiler une pléiade ; nous pensonsifin’e
nos problémes vont étre solutionnés .

Mais a chaque fois nous restons sur notre faim .

Pourtant parmi eux , certains étaient des aigualelu
ciel auparavant .
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S’agissant de ces Directeurs Généraux justement :
certains sont partis comme ils sont venus spoiate
des pieds , tout juste s’ils ont géré les affab@msrantes .

Certains ont vraiment laissé leurs empreintes dans
I'entreprise . Nous les regrettons .

Et certains ont fait plus de mal que de bien aiéprise .
Chacun se reconnaitra .

Ceci dit : on parle maintenant sérieusement de RRBA
de route et d’approche pour bientot .

Ce n’est pas pour nous faire patienter , maisnitde

que cette fois-ci, ¢’ est bien parti .

En attendant que cela se concrétise , retournoasjae
sont devenues les conditions de travail dans lesec
sud .

Avec l'accroissement du trafic , le tracé de ndlege
routes aériennes s’est imposeé . Elles ne sontcglies
des décennies soixante et soixante dix . Elles sont
devenues beaucoup plus complexes .

Depuis trois décennies au moins , le moyen le yiilisé
pour envoyer et recevoir les messages d’estiméesles
télétype ou le radio télétype .

Mais , comme je 'ai déja dit , les lignes télépiyues
spécialisées avec Tripoli et Niamey sont peudmb
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Aussi, si l'on s’en tient a la procédure réeglenaet, il
faut envoyer un message pour chague avion a transfé

Seulement voila : pour des raisons de gain desemp
nous inscrivons réciproquement deux ou troigress
d’avions par message , contrairement a la procédure
établie . Nous ajoutons méme sur ces messagegde tr
des avions , tellement cela nous parait important .

Donc , quand on recoit une estimée de ces
correspondants : si le plan de vol nous est déjéepa ,
comme cela aurait du I’ étre , le strip est défige . Il
ne reste au contréleur qu’a inscrire I’heure cqoesiant
a l'entrée dans le secteur et le niveau de vanstite
le mettre a la position active .

Mais , si le plan de vol ne nous est pas parvéau ,
contrdleur au secteur devra rédiger non seuleswnt
propre strip , mais également ceux des autresisscte
gue cet avion serait appelé a survoler .

C’est ainsi , qu’une estimée de Dakar par exengls
avion qui ferait le trajet Rio de Janeiro/Rome ,
nécessitera la rédaction de cing strips

Un pour le secteur sud/sud , un pour le secteupbsesdt ,
un pour le secteur sud/centre , un pour le sestalfiest ,
et enfin un pour le secteur nord/est .

Comme on le voit , lorsque les avions vont I'appele

grand nombre , le controleur ne pourra plus exgiae
genre de messages .
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Il aura la aussi besoin d'un assistant , voiresisants .

Quant a la charge de trafic du secteur : rien qgcav
Niamey et n’djaména : il a plus d’'une douzaineaées
a surveiller .

Celles-ci passent par : Bamako , Ouagadougou , &iam
, Agadez , Kano , Maiduguri, N'djaména etc. .

Certaines de ces routes sont si proches les useauttes
gu’elles nécessitent constamment l'informatiorireéc
aux avions qui les empruntent . Elles sont bieeredu
utilisées dans les deux sens

Les points les plus significatifs de convergenceete
routes dans le secteur sud /sud sont Tamanrasset
Djanet .

Les avions qui survolent Tessalit en direction de
Tamanrasset et ultérieurement Bordj Omar Driss
doivent étre a des niveaux de vol impairs .

Ceux qui survolent Niamey en direction de Tamamtass
et ultérieurement Bordj Omar Driss doivent étresaas
des niveaux de vol impairs .

Et ceux qui survolent Ghardaia ou M’néa (El-goka)
direction de Tamanrasset doivent eux aussi éttesa
niveaux de vol impairs .

Comme on le voit, en ne considérant que ces ar@s
et en ne considérant la présence que d'un seut @ap
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axe , pour éviter tout conflit entre deux avionsy@me
niveau de vol , nous aurons le scénario suivantawon
au niveau de vol deux cent quatre vingt dix , uom@au
niveau de vol trois cent trente et un avion agaivde
vol trois cent soixante dix .

Si un quatrieme avion venait a se présenter en, fpllus
aura le choix entre le niveau de vol deux centasde
dix et le niveau de vol quatre cent dix .

Le premier niveau aura indéniablement des répentsiti
sur la consommation en carburant comme je l'ai
précédemment dit et le deuxieme niveau n’est pas a
portée de tous les types d’avions . (particuliémrenaece
stade du vol)

La aussi , comme on le voit : il y a fort a fainen
gu’avec les avions qui sont a des niveaux de vphirs .

Le contrdleur passe la majorité de son temps anrdo
les pilotes .

Il est vrai que c’est la raison pour laquelle i l&s. Oui
mais , cela ne régle pas pour autant les probl@mes
chaque fois .

Parce que encore une fois , de par la classiicate cet
espace , la séparation requise est trop grande .
Avec donc un tel trafic , cet espace ne peut éagsé en
«G»;

(il faut savoir que les espaces aériens sontasass
différentes catégories: A,B,C,D, E, FGet
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Chaque catégorie a ses spécifications propres .

Dans l'autre sens , les avions doivent étre a desuax
de vols pairs .

Pour ce cas , comme pour le cas précédent , emetus
problemes de convergence de ces axes, il y a lieu
d’ajouter un autre axe , celui gu'empruntent les@s
sur la route In Salah/Niamey qui croise la route
Tamanrasset/Tessalit/Bamako juste avant la licute
secteur . Rendant ainsi la tache encore plus itkffic

Et ce , dans les conditions ou les moyens de
communications fonctionnent correctement .
Que dire lorsque ces moyens font défaut ?

En somme , il faut d’'un coté assurer la sécurigvads

et de l'autre tenir compte des impératifs éconarmiq

des compagnies aériennes . Sachant bien évidemment
gue la sécurité prime sur toutes les autres coraidas .

Lorsque nous informons par exemple le pilote d'un
avion qui est a dix ou a onze minutes derrierautne
avion au cap nord sur la méme route au méme nieau
vol et que celui-ci ne souléve aucune objectioous ne
nous inquiétons pas outre mesure , méme si C'etjgel
peu en dessous des minima requis .

Parce que , nous savons que les moyens de
radionavigation le long de sa route sont plusufedds et
fonctionnent normalement . D’autant plus que les
communications aussi vont étre plus certaines .
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Il n’en sera pas de méme de deux avions au cafansl
les mémes conditions .

Par contre , lorsque nous informons un pilote silen
convergence avec un autre avion au méme niveaalde v
, avec seulement trois ou quatre minutes de sipara
nous ne pouvons demeurer sans inquiétude tari ge'i
sont pas verticalement séparés .

Dans cette configuration il ne peut y avoir deogétion

Tout dépend en fait du trafic qui se trouve en desset
au dessus de l'avion qui doit changer de niveau .

L’embarras est d’autant plus grand lorsque celuaec
peut ni monter ni descendre a cause des audfestr

Lorsque nous informons un pilote d’une telle situat il
n'est pas rare de constater un changement de a0 d
les communications qui s’en suivent , tellemerdds est
jugé important .

Ce qui signifie que le co-pilote a passé la paaole
commandant de bord .

Je reviendrai sur ce détail plus tard . Mais detetgja
je suppose que vous pouvez vous faire une idée .

Le deuxieme point significatif de convergence dens
secteur est : Djanet .
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Il est sans conteste le plus important par le memb
d’avions qui le survolent .

Les routes qui passent par ce point sont :

Au cap nord :
Kano/Djanet .
Maiduguri/Djanet .
Dirkou/Djanet .

Et, au cap sud:
Constantine/Djanet .
El-oued/Djanet .

Bordj Omar Driss/Djanet .
Et, Ghat/Djanet .

Les avions se trouvant sur les axes : Kano/DjaBetd]
Omar Driss/Djanet ,

El-oued/Djanet et Constantine/Djanet , doiverd @tdes
niveaux de vol impairs .

Les avions se trouvant sur les axes : Maidugurii&ja
Dirkou/Djanet et Ghat /Djanet a des niveaux depaots

Il sS’en suit : que si deux avions seulement s@unt
sur I'axe Kano/Djanet I'un au niveau de vol troent
trente et l'autre au niveau de vol trois cent aote dix ,
quels niveaux de vol devra-t-on donner alors auxd
autres avions qui se trouveraient : I'un sur l'axe
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El-oued/Djanet et I'autre sur I'axe Bordj Omar
Driss/Djanet ? Si ces quatre avions doivent survole
Djanet a peu de temps d’intervalle I'un de l'autre

J'ai dit que je reviendrai sur ce détail , parce ges cas
de convergence sont les plus complexes a résoudre .

Il 'y a pas d’autre alternative que le changenuent
niveau vol ou le changement de route pour éuitetel
probléme soulevé par ces convergences .

Donc, la réponse a la question posée ci-dessuseest
niveau de vol deux cent quatre vingt dix a 'unleet
niveau de vol quatre cent dix a l'autre .

Oui mais , faut-il que I'avion se trouvant sur kax
Constantine/Djanet par exemple puisse monter au
niveau de vol quatre cent dix .

C’est une sempiternelle question a laquelle lestgsl et
les contrdleurs doivent répondre chaque jour atjoh
nuit quand de telles situations se présentent a eux

J'ai dit aussi en parlant de ces situations de eaq@nce ,
gu’on constatait souvent un changement de voix bens
communications échangées .

Cela s’explique par le fait que la solution daregite
trouvée .

Le commandant de bord est donc plus a méme denerend
les décisions qui s'imposent en pareil cas , baguptus
que le co-pilote .
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Personnellement , je sais par expérience quesiessa
se trouvant a cette étape de leur vol sont gaméemt
trop lourds pour pouvoir monter a ce niveau de, vol

c'est-a-dire le niveau de vol quatre cent dix .

Alors que faire ?

Il faut demander , non que dis-je , parce qu’orpasten
espace aerien contrdlé , il faut persuader legilpti est
au niveau de vol trois cent soixante dix par deages
du genre :

« pouvez-vous monter au niveau de vol quatre agrz d
Parce que..» Ou,

« etes-vous en mesure de monter au niveau deuatreq
cent dix ? Parce que.»., de le faire .

Si celui-ci accepte , il faut alors faire la méme
proposition au pilote se trouvant au niveau detno$
cent trente pour monter au niveau de vol trois cent
soixante dix afin de donner une possibilité a das
deux autres avions de monter au niveau de vol ¢emns
trente .

Et, comme les pilotes sont généralement tres catfséy
bien souvent la solution est vite trouvée .

Une fois le croisement effectué , le pilote peuhdader
a reprendre son niveau de vol , si les vents @ndss lui
sont défavorables au dernier niveau .

Nous agissons ainsi sur les avions en fonctiorede |
temps de vol écoulé .
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Le plus de temps qu’un avion est en l'air , le plissest
délesté de son carburant . Donc le plus il estesure
de monter .

Le lecteur comprendra de lui-méme qu'il est phslé
a un pilote de monter au niveau de vol quatre dena
partir du niveau de vol trois cent soixante dixie @u
niveau de vol deux cent quatre vingt dix directetva
niveau de vol quatre cent dix .

Il en est de méme pour un avion qui monterait deani
de vol trois cent trente vers le niveau de volstient
soixante dix .

Les niveaux de vol ainsi libérés seront allouésauans
qui ne sont pas en mesure de monter dans I'immédiat
vers des niveaux de vol élevés .

Comme on le constate , avec seulement quatresavion
nous avons déja dépassé la « fourchette » desurivea
préférentiels .

Nous ne pouvons évidemment agir en amont sur le
« timing » de ces vols . C’est a dire sur les hede
passage des différentes positions ou sur les sidere
leur décollage

L’idée méme d’une régulation éventuelle est a écart

tant ces vols proviennent de différents pays plus
moins lointains .
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Sauf si dans le futur , cette solution est envisatgns un
cadre régional ou continental .

Pour compléter ce tableau , la présence d’'un teafic
niveau de vol trois cent dix , trois cent cinquaoie trois
cent quatre vingt dix pouvant géner I'ascensiocaete
avions n’est pas a exclure .

Aussi , quand nous faisons de telles propositions a
pilotes , nous prenons en considération cette aabt# ,
en demandant aux deux pilotes concernés leur destn
m e afin de nous assurer gu’ils se sont effectiveme
Croises .

A défaut : nous fixons une heure a laquelle I'asan
pourra étre commencée .

Pour cela , le contrbéleur au secteur doit dispdeer
suffisamment de temps pour pouvoir anticiper .

S’agissant d’anticipation justement , précisonsayant
gue l'avion ne passe la verticale de Constantiee ,
contrdleur du secteur sud est déja en possessistrigu
avec I'estimée du point d’entrée a son secteunet d
niveau de vol .

En ce qui concerne Niamey : le plus tét qu’ il npasse
I'estimée , le mieux c’est .
Si les moyens de communications le lui permettent .

Mais , c’est justement a ce niveau que les lacunes
persistent .
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Alors , a ceux qui nous demandent de nous contdeter
faire I'information de trafic sans plus , nousafis :
I'information de vol uniquement c’était lorsqurily
avaient que deux ou trois avions dans tout leesect
Ou, les pilotes avaient le choix des niveaux de vo

Aujourd’hui , ce sont des dizaines de vols con@&ntr
parfois dans un laps de temps tres réduit qusaetili cet
espace .

Par conséquent : le secteur sud-sud n’est plsecteur
d’information de vol .

C’est pour cela que je vous demande de revoir votre
copie .

En reprenant I'exemple ci-dessus décrit et erarsat
gue l'information de trafic , on aurait eu les
communications suivantes :

1/ l'information de vol aux deux pilotes qu’on here
étre au niveau de vol trois cent trente par exempl

2/ A la suite de cette information , les pilotesitvee
contacter sur une fréquence qui leur est profner ge
concerter .

3/ Un des pilote va contacter pour demander a en@nt
niveau de vol trois cent soixante dix

4/ La réponse du contr6leur sera : trafic infororatu
niveau de vol trois cent soixante dix

5/ Le pilote contacte de nouveau son collegue pour
laisser entendre qu’il ne peut pas monter au nideawnol
trois cent soixante dix .
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6/ Un des pilote contacte de nouveau le controjsaur
demander a descendre au niveau de vol deux cetnequa
vingt dix .

7/ La réponse du contrdleur : trafic informationraweau
de vol trois cent dix et au niveau de vol deuxt cpratre
vingt dix .

8/ Contact de nouveau entre pilotes pour s’engesdr
la décision éventuelle a prendre , c'est-a-ding : q
prendra le niveau de vol trois cent vingt et qeingra le
niveau de vol trois cent quarante .

9/ les pilotes font part au contrdleur de leur giéci
finale .

10/ le contréleur va informer les autres pilotesrsavant
aux niveaux de vol trois cent dix , trois cent tecet au
niveau de vol trois cent cinquante de cette détisio

Je n’ai en effet jamais entendu un pilote nouséais
entendre qu'il se trouve dans un espace aérien de
catégorie « G » , c’'est a dire un espace d’infoionade
vol ou il a le loisir de rester a son niveau de eal dépit
de l'information donnée .Ou bien méme , se plaimtire
nos initiatives .

Bien au contraire . Nous ne recevons que des
remerciements de leur part pour tous nos efforts .

Lorsque nous les informons qu’ils ne sont par gdem
gu’a neuf minutes I'un de I'autre sur une mémeeout
dans le méme sens au méme niveau de vol , leunsépo
n'est pas : « Roger , mais nous sommes dans unesspa
aérien d’information de vol » .
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Non, leur réponse est beaucoup plus nuancéeus: n
sommes en contact réciproquement , et nous aingerion
maintenir notre niveau , si vous ne voyez pas
d’'inconvénients ».

En d’autre termes , si le contrdleur insiste ; ldes
pilote demandera a changer de niveau .

(Mais comme nous l'avons déja vu il n'est pasdarg
possible)

Dailleurs , nous recourons souvent aux pilotes eux
mémes pour relayer nos messages a d’autres pitntes
d’autres stations au sol .

Nous apprécions grandement leur collaboration .

Pour abonder dans ce sens , un controleur de hassi
Messaoud parmi ceux que j'ai eu ’lhonneur de farme
me confiait dernierement : « nous a hassi Messaoud
V.F.R oul.LF.R, c’est a dire volant a vue ox au
instruments , nous les traitons de la méme facon .
L’information et la suggestion ne suffisent plus »

La convergence sur Djanet : c’est aussi et surtesit

axes Dirkou/Djanet et Maiduguri/Djanet qu'empmeint
un flux ininterrompu d’avions a ce moment la deué .
Ainsi que I'axe Ghat/Djanet avec un nombre de
mouvements beaucoup moins important certes , noais q
n’en constitue pas moins de « dangerosité ».

Tous ces avions doivent étre a des niveaux deaits.p
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Aussi , au regard du centre de Niamey , les deemiars
axes cités ci-dessus sont apres tout deux routes
différentes dans son secteur .

Mais pour nous , lorsque les avions pénétrent datre
secteur , ils ne sont plus gu’a une quinzaine deites
de vol du point de convergence .

Par conséquent , il faut travailler en amont aviesriey
pour résoudre les problémes a I'avance .

D’ailleurs , méme en demandant a certains piloges d
monter au niveau de vol quatre cent trente pour
débloquer la situation , il n’en demeure pas majoe
certains parmi eux , se retrouvent quand mémecésin

au niveau de vol deux cent quatre vingt . lls n& so
malheureusement pas nombreux les avions qui peuvent
monter au niveau de vol quatre cent trente .

Parce qu’ un long courrier a qui n’échoit que eaiu de
vol deux cent quatre vingt ... Cela nous fait dpdae .

Toutefois , lorsque certains pilotes au méme niva
vol avec une séparation légérement en dessous des
minima prescrits , surtout si leurs routes divetggmes
le passage de la verticale de Djanet nous deendioie
maintenir quand méme leur niveau de vol , nousaus n
opposons pas trop farouchement . .

Nous savons qu’apres tout ils sont en contact
réciproguement .

Il n’en est pas de méme de I'axe Ghat/Djanet .
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La , les avions ne sont pas sur la méme routeldans
méme sens .

lIs sont face a face avec ceux qui sont sur les axe
précédemment cités .

Aucun compromis n’est possible .

Et, il ne faut pas attendre qu’ils pénéetrent daotse
secteur pour agir .

Parce qu'a ce moment la , les avions ne sont pligs g
sept minutes de vol de Djanet .

Il est déja trop tard .

Il faut donc suffisamment a 'avance coordonnexcav
Tripoli . (Nous connaissons les difficultés).

Conscients du danger gu’ils peuvent rencontrecsur
axe , les pilotes nous contactent bien a 'avancélis- |
et servent eux-mémes de relais avec Tripoli pauteto
coordination .

Quand nous les informons que tous les niveaux e vo
pairs entre deux cent quatre vingt et quatre cente
sont occupeés , ils n'ont guére le choix .

lIs coordonnent avec Tripoli et se résignent scdadre
au niveau de vol deux cent soixante .

Prévoir sur le plan de vol le niveau de vol trasic
cinquante et se retrouver au niveau de vol deok ce
soixante ...... N’est vraiment pas réjouissant .

Heureusement que quelques minutes seulement laprés

passage de la verticale de Djanet , la possiliété
reprendre de l'altitude s’offre de nouveau a eux .
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Ces situations ont dissuadé bien des pilotes alpFen
cette route .

Une fois qu'un message d’estimée est adressé anirec
voisin , tout changement de niveau de vol de lagian
pilote sera subordonné a I'accord préalable deenée .
Particulierement a I'approche des limites des seste

Quand enfin le trafic baisse d'intensité dans ctese
c’est généralement I'heure d’aller réveiller leiegues
de la deuxiéme partie de la nuit .

Entre temps , ce flux de trafic continue son chemiiva
créer d’'autres problemes dans les autres secteurs ,
particulierement le sud-est et le nord-est .

Mais dans ces secteurs la le trafic se sera artrps
disloqué quelque peu .

Chaque soir , c’est la traversée du désert aupepse
du terme .

Seule notre bonne vielle H.F est toujours fidétes
rendez-vous .

Au cours de ces premiéres années de la décenrtire qua
vingt dix , j’ai eu le privilege de faire partieuti groupe
de contréleurs chargés apres un bref stage gigBel

de mettre en application les procédures de gedéen
flux aériens élaborées par le centre des réguakatio
aériennes de Bruxelles .
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Ces procédures ont pour objectif de mettre un tenxe
saturations de trafic dans les espaces des pdysiam
européenne .

Cela ne va pas pour autant résoudre nos propres
saturations de secteurs , puisque ce sont descues®
applicables uniguement aux avions appelés a suresle
espaces de ces pays la .

Antérieurement a ces procédures , chaque pays aitpos
ses propres régulations . Les compagnies aériennes
avaient énormément souffert des multiples réguiatio
imposées par chaque organisme de la circulatioarase
séparément .

Ce qui se traduisait par : non seulement des peetes
temps considérables , mais aussi par des réparsutio
négatives sur I'amplitude horaire des équipages .

Il'y a beaucoup a dire sur 'amplitude horaire des
équipages . Mais c’est une question qui relevdplles
opérations des compagnies aériennes que des eigsill
du ciel .

Aussi , ces pays ont-ils décidé de mettre en plaee
organisation centrale appelée CFMU chargée d& gér
tous les flux aériens dans leurs espaces et nagtiseun
terme a ces pénalités .

Chaque pays membre est représenté a ce centre .

La direction générale est tournante .
Le principe de son fonctionnement est simple :
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« Si les avions doivent étre retardés , cela desediaire
au sol , avant la mise en route » . Pas en vol .

Pour cela , il suffit d’'adresser a ce centre um gla vol
au moins trois heures avant I'heure prévue de thgml

En réponse , les pilotes et les organismes dedalation
aériennes recevront de la part de ce centre uragess
appelé SLOT dans lequel figure entre autresheufe
calculée de décollage » que les pilotes et leg@enrs
doivent respecter .

Si effectivement le pilote se conforme a cette bela
décollage prévue , il ne subira aucune autre régula
aprées son décollage dans les espaces des paysesembr
de cette organisation.

Si d’aventure , le pilote ne peut s’y conformeeéte
heure prévue de décollage , il recourra a une groeé
bien définie , selon le cas , pour revenir en ®wsEje
peux m’exprimer ainsi afin d’obtenir un nouveauCsL

Pour les pays membres justement : tout leur tesic
concerné par ces procédures . Aussi bien intérieur
gu’international .

Pour I'Algérie : pays « coopérant » a l'instartdes les
pays du pourtour sud de la méditerranée , setdfie t
appelé a se rendre dans ces espaces est concerné .
Le trafic intérieur ou a destination d’autres egsan’est
pas concerné .
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Ces procédures ne comportent pas que des SLOTES ; el
englobent d’autres messages et d’autres dispositio

A titre d’exemple , elles peuvent concerner dasasibns
ou il y a présence de brouillard sur certains aémds ,
etc. .

Elles sont évidemment en constante évolution .

Pour moi : c’est désormais une matiere de pluslana
dans la qualification du contréleur .

Voila, ce n'est plus une simple promesse comme
d’habitude .

Cette fois c’est une certitude .

Nous allons acquérir des RADARS pour I'approchia et
route .

L’élaboration du cahier des charges donne lieu a de
nombreuses réunions et visites a différents nivea

Pour cela , nous bénéficions aussi du concours des
experts d'EURO-CONTROL .

Le projet va au dela de nos espérances .
Il prévoir a terme : 'automatisation du contréke ld
circulation aérienne .

Comme il prévoit un centre de qualifications et d

recyclages des contréleurs ainsi qu’'un nouveatreee
contréle régional .
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Parallelement , une formation tous azimuts estda
pour notamment former les futurs instructeurs sguont
chargés de qualifier les controleurs .

Il en est de méme du personnel chargé de la mainten
des équipements .

Cette fois , je n'ai pas le privilege d’en fairetm. Je
suis trop prés de 'age de la retraite .
Place aux jeunes comme on dit .

Ce n’est évidemment pas sans une certaine nostplgie
je me résous a cette évidence.

Mais , ce n’est pas pour autant que je ne me ®joas a
I'idée que nous allons enfin mettre fin a nos frageet a
nos angoisses .

C’est aprés tout I'aboutissement de notre longh=tm

L’acquisition de ces équipements va enfin appdewr
réponses a nos interrogations .

Il va nous permettre aussi de réduire considéradaém
les communications .

Et , comme on sait que les communications ont une
relation directe sur les capacités d’'un secteala ¢
reviendrait a dire que nous allons les augmenter .

Pour mettre en exergue encore une fois s'il ebesbin
'importance du RADAR ; permettez moi de me
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replonger dans les années quatre vingt pour \@ater
un détournement d’avion qui nous avait donné s
frayeurs .

Cette histoire a commencé quand le centre de dentrb
régional de Tunis nous a appelé au téléphone nomus
passer une estimée d’'un avion dont nous n'aviasgip
plan de vol .

Le contrdleur prend I'estimée et demande les
renseignements nécessaires pour compléter son strip

Dans sa réponse , le contréleur du centre de Tanis
donné un détail qui a fait dresser les cheveuwode s

correspondant .

« Je ne pense pas que vous ayez le plan de \adt,un
moyen courrier détourné sur Alger » .

Le contrdleur au secteur fait confirmer les progeson
correspondant par : vous voulez dire que c’estvioma
« highjacked » est ce qu’il y a des passagems@bLa
réponse est affirmative .

Sans perdre de temps , le contrdleur au secteeflape
superviseur pour I'informer de ce trafic .
Celui-ci a son tour informe immédiatement sa higi .

Tous les contréleurs des autres secteurs qui oememn

le mot « highjacked » , s’intéressent maintenarette
situation .
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Juste apres le premier contact avec cet aviorgplanse
des autorités tombe .
« Cet avion n’est pas autorisé a se poser a Alger »

Le contrdleur appelle aussitot le pilote et langmet le
message .
Le pilote accuse réception par « Roger » sarss.plu

Pour le contrbleur : ce silence s’expliquerait lear
discussions inévitables que cet ordre allait sarlentre
le pilote et ses ravisseurs suite a ce refus .

Il s’est méme préparé a ce que le pilote lui deraand
autre niveau de vol pour retourner a Tunis Oe autre
route pour une autre destination .

Rien de tout cela . Les minutes passent sansequitote
ne demande quoi que soit .

Puis enfin une réponse : « nous sommes a deuxesinu
de Bejaia nous demandons a commencer la descente »

Le contrdleur ne s’attendait pas du tout a une tell
demande .

Il répond : je vous ai dit que les autorités Algéries ne
vous autorisent pas a vous poser a Alger . Avezsvou
compris cette fois ?

« Nous n’avons pas le choix nous devons nous oser
Alger »

Stupéfaction .... Le controleur demande au superviseu
gue dois-je répondre ?
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Comme il ne trouve pas de réponse : il I'invitehamger
de fréquence parce qu’il risque de perdre le cbreec
lui si celui-ci arrive en limite de portée radio .

Quand le pilote établit le contact radio sur laytrénce
du secteur voisin , il renouvelle sa demandevaisa
« nous attendons la descente »

Pendant ce temps , nouveau contact avec la hiégzaath
nouveau message .

Dites lui : « que la piste est obstruée par lesicasdes
pompiers et qu’il n’est en aucun cas autorisé goser a
Alger » ;

Quand le pilote prend connaissance de ce dernier
message , sa réponse a été la suivante :

« ecoutez Alger : revoyez ce que prévoit la
réglementation internationale en pareil cas , nous
sommes en situation d’'urgence , nous demandons la
descente »

Décidément c’est un langage de sourds , le conirdie
trouve plus les mots qui conviennent a cette sanat

Il a été formé pour apporter assistance aux piloRes
pour la leur refuser .

Mais , il lui laisse quand méme entendre que la
réglementation internationale ne contrevient pda
souveraineté des Etats et que les autorisatiosardels
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et d’'atterrissages relevent justement de cette
souverainete .

Le pilote répond : « nous sommes maintenant a trois
minutes de Dellys , il ne nous reste plus que quinz
minutes de carburant , nous demandons la descente »

Le contrbleur regarde le superviseur , en quéteed’u
réponse , celui-ci lui demande de répéter le dernie
message des autorités .

Le contrdleur répete le message qu'il termine: pevez-
Vous recu ? Répondez .

Mais la réponse du pilote ne vient pas cette fois-c
Le controleur I'appelle encore .... Pas de réponse .

Il appelle un autre avion en transit pour s’assdecla
fiabilité de son émission . Pas de probléme deot&la .
Cing sur cinq .

Mais alors , pourguoi ne répond-t-il pas ? C’estes
moments la qu’on apprécie le RADAR.

Et si finalement il a décidé de faire un « forcimgour se
poser quand méme a Alger ?

Malgreé les instructions contraires . Heureusemeatik i
“y avait aucun trafic en dessous de lui .

Dans ce cas, il était a trois minutes de Dellysrgl

nous avons perdu le contact avec lui , dans hugug
minutes nous allons étre fixés .
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Le contréleur d’aérodrome va certainement nousasggn
sa présence .

Et si les pirates qui I'ont détourné ont mis a exién
leurs menaces ?

Les minutes qui suivent sont longues...., tres loague
ponctuées de temps a autre par un appel a tonges f
utiles .

Mais I'avion demeure toujours sans réponse .

Huit minutes plus tard , nous demandons au conirdle
d’aérodrome s’il I'a en vue ?
Réponse : méme a l'aide de jumelles je ne vois.rie

C’est dramatique . Il faut maintenant se préparer a
envoyer le message d’alerte nécessaires au
déclenchement des recherches et de sauvetage .

Une minute plus tard , nous renouvelons notre deman
de nouvelles au contréleur d’aérodrome en lui
demandant de nous confirmer que la piste est toaljou
obstruée .

Réponse , la piste n’a jamais été obstruée . Lesocs
des pompiers sont a coté mais pas sur la piste .

Ainsi donc , c’était seulement une maniére de le
dissuader de faire un forcing .

Cela fait maintenant dix sept minutes depuis quesno
avons perdu le contact avec I'avion .
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Ces minutes ont été ponctuées par de nombreuxsagppel
toutes fins utiles , mais sans résultats .

Ente temps , nous avons déclenché la phase d’alerte

La premiére hypothése du forcing est maintenant
définitivement écartée .
C’est plutét la seconde hypothése qui prévaut .

L’idée de la panne radio aussi est écartée eorrais
I'autonomie restante de I'avion .

Nous , nous apprétions a conclure que c’était la un
mauvais jour et qu’il fallait donc vivre avecuyand tout
a coup le centre de contrdle régional de Barcelooes
appelle au téléphone pour nous annoncer que tiagbd
en contact avec I'approche de Palma et qu’il &tait
short of fuel .

C’est un moment d’euphorie dans la salle . Bareelon
pouvait pas nous faire meilleur cadeau .

Il y a forcément des enseignements a en tirer tle ce
histoire n’est ce pas ?

Apres cette ferme détermination des autorités @use
tolérer d’avions détournés sur notre territoires, |
éventuels « hijackers » d’avions réfléchiront
certainement a deux fois pour ne pas dire a dsx,fo
avant de penser a un autre détournement .
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D’un autre coté , le pilote avait-il « triché » ¢guee peu
guand il nous avait laissé entendre qu'il ne Istaé que
quinze minutes de carburant ?

Compte tenu des circonstances dans lesquelles il se
trouvait , nous le comprenons parfaitement apnéfs to
Dailleurs , en avait-il le choix ?

De telles circonstances justifient bien un tel
comportement .

Pour nous : I'essentiel est que tout cela se sait b
terminé .

Cing minutes plus tard : Barcelone nous confirme so
atterrissage a Palma .

Que dire de plus de cette angoissante péripétie ?

Que le RADAR encore une fois est toujours d’actadti
Sans nul doute .

En ce qui nous concerne : le plus grand enseignemen
gue nous avons tiré de cette situation est quatése
nous n’accepterons plus d’'instructions verbalesdan
pareils cas .

Ne dit-on pas d’ailleurs que : « I'écrit restelest paroles
s’en vont ».

Dorénavant , de telles instructions devront narsgnir

par télétype ou communiquées sur une ligne téléghen
enregistrée .
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Et si ce détournement avait eu un dénouement
malheureux ? Alors que seules les voix du pileteu
contrdleur sont enregistrées .

Chacun aurait essayé de se disculper .

Parce que les instructions que le contrbleur
communiquait au pilote lui étaient données verbalgm
seulement .

Mon objectif était de faire connaitre au large muhbtre
métier avec des termes les moins techniques pessib

Pour moi , comme je l'ai dit en introduction , d'ese

facon d’extérioriser tant de stress accumulé dwest
années la .

C’est aussi une fagon de me sentir encore en @tivi
sans éprouver les contraintes du travail

Et, si je vous disais a ce propos , que le favdir écrit
ces quelques lignes m’'a énormément fait de bien .
Je comprends mieux a présent pourquoi on constése
cellules psychologiques pour venir en aide aux
traumatises .

Dans I'ensemble , je pense que jai raisonnablement
honoré mon contrat .
Le métier n’a plus de secrets pour vous a présent .

Pourtant , je suis certain que mes collégues daitnae
reprocheraient de n’avoir pas dit suffisamment.
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Vous savez maintenant que le pilote est en perncanen
en contact avec un organisme de la circulatioreagsd .
Que ce soit une tour de contréle , un service d@apEe
ou un centre de contrdle régional .

Vous savez aussi, que pour rouler au sol ilsmibe
d’'une autorisation , que pour décoller il a besbune
autorisation , que pour atterrir il a besoin d’'une
autorisation , que pour changer de route ou deani de
vol il a besoin d‘une autorisation etc.

Que toutes les communications des pilotes et des
contrdleurs sont enregistrées . Que toutes lesnact
aussi bien des pilotes que des contréleurs dbétes
en conformité avec la réglementation de I'aviatonle
internationale .

Et que toute dérogation a cette réglementatiost pas
tolérée . Elle pourrait méme avoir de facheuses
conséguences .

Et justement a propos de cette organisation detian
civile internationale , on peut dire sans nousredger a
son fonctionnement interne , parce que , seuladpscts
pratiques intéressent le contrdleur , qu’elle esten
principale source de référence pour tout ce guceme
notre métier . Réglementation , formation ,
qualifications , documentation ,enquéte en cas
d’accidents etc.

Elle laisse toutefois la latitude aux Etats de déro

(momentanément) a ses normes et pratiques qu’elle
élabore .
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Si un Etat en effet ne peut se conformer a une agrm
c'est-a-dire a un standard international pour une
guelconque raison , il notifiera au conseil deecett
organisation ses différences par rapport a cetiea .
En retour , celle-ci inclura dans ses publicatioes
différences . C'est-a-dire les porter a la conaaiss des
éventuels utilisateurs .

En d’autres termes , la réglementation nationale: gte
différente de la réglementation internationale dans
certains domaines .

Il appartient , tout particulierement aux pilotgpelés a
se rendre ou a survoler d’autres pays de comdete
documents et annexes publiés par cette organisation
de relever éventuellement ces différences .

Les contrbleurs eux doivent veiller a la miseur joe
tous les documents ayant trait & cette réglementati
Parce que celle-ci est en perpétuelle évolution .

Pour ne citer qu’'un exemple concret ayant trag a c
travail considérable que fait 'O.A.C.I :

javais parlé des renseignements que I'on trouveun
strip notamment : 'aérodrome de départ et lbdéome
de destination ;

Il est bien connu qu'il existe de nombreusesesik

travers le monde qui portent le méme nom danpags
différents .
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Comme il existe des villes qui ont plusieurs agootss ,
n'est ce pas ?

Pour le contrbleur qui n'est pas censé connaitrs les
aérodromes du monde entier comment faire justetaent
différence entre telle ville et telle autre vite

Ainsi qu’entre tel aérodrome et tel autre aérodr@dm

Surtout quand le pilote 'annonce de vive voix ksur
fréequence avec l'accent qui lui est propre

La réponse a ces questions se trouve justementalans
manuel des indicateurs d’emplacements qu’elle publi

Quand on demande a un pilote de donner l'indicateur
d’emplacement de son point de départ ou de sa
destination , il ne peut y avoir de confusion plolesi

Puisque , I'organisation de 'aviation civile
internationale a divisé le globe terrestre enaiggi
géographiques .

En attribuant une lettre alphabétique a chaqu®négi
Une lettre alphabétique a chaque pays .

Une lettre alphabétique a chaque région du pays .
Et enfin une lettre alphabétique a chaque aéroeldum

pays .

Ainsi par exemple : DAOO sera décrypté par toss le
contréleurs du monde entier comme étant I'aéroérom
d’'Oran es-sania .
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Ou la lettre D correspond a la région géographique
comprenant : I'Algérie , la Tunisie , le Niger ,Niégeria
etc.

Ou la lettre A correspond a I’ Algérie .

Ou la lettre O correspond a la région d’Oran .

Ou la lettre O correspond a I'aérodrome d’'Oran es
sania.

Chaque Etat membre de cette organisation est &ihu d
communiquer la liste de ses aérodromes ouverts a la
circulation aérienne publique

En retour , celle-ci procédera a la publicatiorcelte
liste .

En conséquence , dans ce manuel nous trouvomasre n
de tous les aérodromes du monde dont les pays ont
adhéré a la convention de Chicago .

Je m’'apprétais a dire enfin parce que , je croyaisr
tout dit , mais en me relisant je n’ai pas regsen

« I'oppression » que nous vivons quand nous sul$sso
une pointe de trafic .

J’ai trouvé ma description comme n’étant pas
suffisamment percutante comparativement a latéeali

Lorsque par exemple , j'ai parlé au cours de qaitete
de trafic que l'assistant devait passer 'estiméeentre
voisin , j'ai certes essayé de décrire la nécedsitié
faire ; mais je trouve que je n’ai pas suffisamment

203



Aiguilleur du ciel

« détaillé » les conditions réelles dans lesqaaiée
déroule cet appel .

Il ne suffit pas en effet de décrocher le téléghgour
obtenir illico le correspondant , bien que ce soi ligne
spécialisée .

Ce correspondant est bien souvent lui-méme ocaupé
régler ses propres problemes ; ou en communicatien
un autre correspondant.

Aussi , pendant les quelques secondes d’attente po
permettre a ce correspondant de décrocher son
téléphone , nous sommes nous-mémes appelés par un
autre correspondant pour les mémes raisons .

Le probléeme auquel nous sommes alors confrontés a c
moment précis est le suivant :

doit-on persister a appeler jusqu’a I'obtentiorlale
communication ?

Ou , abandonner cette tentative pour pouvoir répoad
celui qui nous appelle ?

Si nous optons pour la premiére solution , c'edit@
celle de persister a appeler ; nous risquons dpexas le
correspondant qui nous appelle .

Qui d’ailleurs en retour pourrait étre tenté a smr de
nous rendre la monnaie de la piéce ultérieurement .

Si nous interrompons cette tentative pour répoadre
celui qui nous appelle , bien souvent , dés qu’on a
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décroché , ce dernier nous appelle a son tour amus
demander pourquoi on I'appelle ?

Aussi , lorsque nous optons pour cette deuxieme
solution , non seulement nous perdons du tempss, ma
surtout nous risquons d'oublier de passer cettmés .

Quand j'ai parlé également de communications as®c |
pilotes : elles ne se déroulent pas a chaque dois Is
moindre difficulté .

Il arrive que deux pilotes transmettent en mémepgem
leurs messages, rendant ainsi les deux commiarisat
inexploitables .

Ce qui nécessitera forcément la répétition de ahaqu
message .

Il arrive aussi que le contréleur demande a urteitie
répéter son message parce qu’il ne I'a tout mpht
pas bien compris .

Comme il arrive au pilote de demander au contradieur
répéter son message pour les mémes raisons .

Toutes ces répétitions , comme je I'ai précédemmignt
sont une perte de temps .

Et le temps justement , c’est ce dont nous manquons
toujours en de pareils cas .

Il y a aussi les communications qui n’ont pas walation

directe avec la sécurité des vols , mais qui n’en
constituent pas moins une charge supplémentaire .
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Telles que :

demander a un pilote de confirmer le numéro de son
autorisation de survol du territoire ou la natdeeson
chargement .

De confirmer la présence d’'une personne ou d’une
délégation officielle a bord et de préciser legrde ces
personnes . Etc.

Les réponses des pilotes devront étre évidemment
communiquées au service concerné . Ce derniedpeut
son tour nous laisser entendre que cet avion passt
autorisé a survoler le territoire national . Ce i
inévitablement engendrer d’autres difficultés au
contrdleur pour trouver un autre cheminement a cet
avion .

S’il s’agit de V.I.P : il faut coordonner avec lesrvices
du protocole I'heure souhaitée d’'arrivée de cesPV..|

A noter que durant la cérémonie d’accueil tous les
mouvements d’avions sur I'aérodrome de destination
sont suspendus .

Ce qui va provoquer une accumulation de traficyiesq
la reprise .

Comme il y a des communications qui ont un touteaut
caractere telles que : recevoir un message d'eh ch
d’Etat a l'issue d’'une fin de visite officielle dars d’'un
survol du territoire national .
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Cela va exiger encore plus d’efforts , parce qtauit
d’abord demander au pilote dans quelle langue sera
transmis le message afin de mettre en place leGieut
le plus apte , sachant que certains controleursis@it
mieux une langue qu’une autre .

Et aussi, parce qu’ il y a deux fagons pour letpide
transmettre ce message , selon qu'il s’agisse d’'un
message écrit a lire au micro , ou d’'un message de¢j
enregistré a faire écouter sur la fréquence .

Si le pilote dispose d’'un message écrit ; on peuntd
convenir de la cadence de débit .

D’autant plus que cela permet aussi les demangles d
répétitions et les demandes de confirmations éedatu.

Mais si le pilote lui méme ne dispose que d’'un sage
enregistré préalablement ; la transcription de essage
dans ce cas la serait beaucoup plus difficilereciciser

Et pour couronner le tout : il y a les pannes de
fréquences .

Quand ces pannes surviennent ....... Certains pilotes
tentent de contacter sur d’autres fréquencesllesag
sont disponibles .

Certains tentent de contacter I'approche pour @msel

relais .
Certains tentent de contacter en H.F .
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Et enfin certains tentent de contacter par aratmp sur
les fréquences des secteurs adjacents surtoatagjit
d’avions en transit .

Pour bien souligner notre phobie de ces pannes de
fréquences , considérons la situation suivantespuiin
cas classique .

Un avion sur I'axe Palma Zemouri Boussaada au oivea
de vol trois cent trente et un avion sur I'axe Mganem
Cherchell Alger Constantine au méme niveau de vol
qui tous deux se croiseraient a I'est d’Alger . Quia
fréquence fonctionne normalement : nous agissans su
I'un ou sur l'autre pour lui faire changer de rave avant
leur croisement , généralement sur celui qui esag
sud , parce que bien souvent celui-ci doit premdre
niveau de vol pair apres la verticale de Boussaattais
lui faisons donc prendre un niveau de vol pair par
anticipation avant leur croisement . et le problésie
reglé .

Mais si la fréquence tombe en panne avant que nous
n'ayons pu agir ?

Qui serait alors responsable de I'éventuel cofflit

Ne cherchez pas .
Pour 'administration : c’est le controleur .

Pour cela, elle dispose d’'une réponse toute prétere
lagquelle elle ne tolére aucune parade .

« le controleur aurait du ».....
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Dans tous les cas ; le contrbleur aurait du ....

Oui mais , on ne peut quand méme pas faire chateger
niveaux de vol aux pilotes systématiquement méme
quand ils sont a plus d’'une demie heure de leur
croisement .

Si non , il faudrait attribuer un seul niveau ¢ &
chaqgue avion durant toute sa présence dans laisecte
Ce qui ne manquera certainement pas d’avoir des
conséguences sur la capacité du secteur .

La plupart du temps dans ces cas la , nous rece@ron
I'aide d’'un autre pilote se trouvant sur une autre
fréquence d’'un secteur adjacent pour relayer nos
messages .

Je ne veux pas raisonner par I'absurde , maistpbato
simple supposition ; et si un jour il ne se troavepas un
pilote pour nous relayer ?

Oublions quelque peu cette supposition et pasisons
autre chose .

En me relisant également , j'ai constaté que jeai&a
presque pas parlé du contréleur en dehors de steuse
de travail .

Pourtant , comme se plait un collégue a nous léte¢p
« je passe plus de temps avec vous gu’avec mes
enfants »

Eh bien oui , les aiguilleurs du ciel se consideoamme
étant des gens tout a fait ordinaires . lls aineente et
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s’intéressent a tout ce qui fait I'actualité comimet le
monde .

lls aiment bien sur voyager , puisqu’a une certaine
épogue les compagnies aériennes nous accordaient
d’'importantes réductions sur les tarifs . Malhesement
elles ne le font plus maintenant .

lls aiment aussi le sport : certains le pratiquen@é lls
se rencontrent souvent a I'occasion des cérémenies
particulierement lors des mariages - .

lIs sont toujours solidaires quand il s’agit deiven
aide a un collegue de travail .

Et comme tous les humains , ils ne sont pas sa
reproches .

Je me permets d’évoquer ici quelques uns au plan
professionnel .

En ma qualité de superviseur , jai souvent earsstater
gue certains d’entre eux « fuyaient » la premiére
vacation de la journée , comme s’ils ne se serttpEs
complétement réveillés pour affronter le travail .
Préférant tourner dans les toilettes jusqu’a @etqus
les secteurs soient occupés .

Que dire sitous les controleurs adoptaient ceéime
attitude ? Qui ferait la releve ?

On a pourtant toujours dit que c’était une tache
collective , n’est ce pas ?

D’autres par contre le font pour une toute awdrean :
soit par représailles , c’est a dire qu’eux aussint pas
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éte relevé a temps auparavant , soit pour éviteirde
bonjour a un collegue d’'une autre équipe avec<dei
courant ne passe pas tres bien » .

Dailleurs , au sein d'une méme équipe on peut zdes
ce genre de comportement , par exemple , certains
contrdleurs me demandent parfois pour le travaihuait
, de ne pas les désigner en méme temps avec tel o
autre contrdleur parce que celui-ci ....ronfle lé nu

Pour toute ces raisons et pour bien d’autres aussi
certains contrdleurs demandent & changer d’équipe .

En somme , comme dans toute société : il y a liamit
il'y alarivalité .

L’essentiel pour moi : ¢’ est que tout cela ne ayias a
la bonne marche du service .
Sur ce dernier point nous sommes tous d’accord .

Pour continuer dans ce sens , jai souvent ewnatater
gue pour certains contréleurs lorsqu’ils sont

« submergés » de travail , leurs « amis » viennent
spontanément leur apporter leur aide . Alors que& po
d’autres , je dois les désigner pour qu'ils le éais. lls
ne manqueront d’ailleurs pas a me manifester leur
réticence en me faisant remarquer qu’ils ne fpnés
tout qu’appliquer le principe de la réciprocité .

Pour départager certains contréleurs qui demaraent

partir en congé a la méme date , il faut parfecourir
aux archives .
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Parce que tous aimeraient partir a la méme pédede
'année .

Mis a part ces aspects comportementaux , somme tout
communs , l'aiguilleur du ciel Algérien est umogien

gui a ses joie et qui a ses peines comme toumitess .
La plupart d’entre eux sont péres de familles cawvat

ce que cela comporte comme devoirs et obligations .

Dans la classification des postes de travail au pl
national , le poste d’aiguilleur du ciel de mompes
était tout juste moyen .

Mais , en anticipant un peu sur le temps , je Bre
aujourd’hui qu’il a été substantiellement revaderi
depuis 1998 .

En cette décennie quatre vingt dix , les conditaas
travail a I'exception des communications se sont
indéniablement améliorées .

En salle d’exploitation par exemple , la climdiisa et
I'éclairage ont été refait .

En plus de la salle de repos , nous disposonssaiuré
d’une salle de détente . Ou le contrdleur ne paateque
de sujets professionnels .

Le rayon d’action des navettes transportant leqmersl

des brigades a été augmenté pour atteindre lait®ajo
des domiciles des contrdleurs .
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Les effectifs des brigades sont maintenant assez
équilibrés pour un travail aux procédures .

Pour le RADAR , je n'ai aucune expérience pour me
prononcer . L'effectif présent sera- t- il suffis&n

D’un autre coté , les lettres d’agréments enteeldre de
contrble régional et les aérodromes ont été astedi et
signées .

Pour moi : comme je l'ai déja signalé , je suia adille
de partir en retraite .

Aussi , en évoquant cette perspective , je swasfai$
content et triste .

Content de sortir indemne de ce long combat avec
dignité et respect .

Triste , parce que neuf de mes collegues de travaitt
pas eu ce privilége .

En effet , sur un effectif de soixante dix contuite
environ que jai longuement cotoyé , neuf sontediés
avant d’atteindre l'age |égal de la retraite t ssixante
ans .

Parmi eux figurait un instructeur comme moi qunitéet
de repasser sa qualification en vue de réintégrsalle
d’exploitation du centre de contréle régional .

Que faut-il y voir dans ce macabre décompte ?

Une simple coincidence ?
Ou plutdt le résultat de tant de contraintes ?
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Personnellement je ne peux pas répondre a cesangest
faute de preuves concretes . Seul un médecin peut e
parler .

J'espéere que mes collegues ne m’en voudront pasdro
je ne m'étale pas davantage sur ce sujet .

Parce que , non seulement je n'ai pas les compEtenc
nécessaires pour en parler , mais parce que moagaiv
s'adresse au large public envers qui je m'étasnis de
ne parler que de notre vocation , c’est a dir&tasté
des vols , et non pas des autres sujets .

D’ailleurs , comme vous pouvez le constater : mémes
mes anecdotes ont été volontairement choisies .

Je n’ai évoqué que celles ou le contrdleur a jougdie
positif et dont le dénouement a été heureux . @'&bie
celles qui ne suscitent aucune controverse .

Cette amélioration des conditions de travail qaé j’
évoqué ci-dessus , n’est certainement pas ledait d
hasard .

Elle est le résultat de ce long combat que ... Jaaise
pas si je dois dire : « gue nous menons ou qus nou
avons mene » .

Parce qu’en ce moment notre organisation syndicale
« bat de l'aile » .

En effet , accaparée par 'omnipotence de sesipang
responsables , elle ne représente plus les aspisalies
contréleurs .
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En moins d’'une décennie , elle a dilapidé son ahpit
crédibilité .

Cela est-il du au manque d’expérience syndicale ?
Ou bien , faut-il dire que les contréleurs ont été
« domptés » par les quelques maigres avantages acqu

Ce sont autant de questions auxquelles je ne peux
répondre .

J'espéere seulement que les contrbleurs ne s’endmrni
pas trop sur leurs pseudo lauriers .

Pour terminer , je suis convaincu qu’avec la mise e
service tres prochaine du RADAR et des systemes qu
I'accompagneront , toutes les difficultés et les
contraintes que j'ai décrit ne seront plus quaintain
souvenir .

Comme je suis également persuadé que grace au
développement des communications par satellies , |
probléemes du secteur sud , comme les autres dille
trouveront eux aussi leur solution .

A ce propos : on a souvent évoqué un futur cerdre d
contr6le a Tamanrasset .
Verra-t-il le jour prochainement ?

En 1998, atteint par la limite d’age , j’ai remi®n

casque et la clé de mon placard pour quitter
deéfinitivement le centre de contréle régional d'édg
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J'ai été le premier contréleur Algérien a partirretraite
sans avoir rompu avec la salle d’exploitation .

Je pensais a ce moment la que les responsables de
I'entreprise allaient saisir cette opportunitéuppasser
un message fort a tout le personnel restant ,ettant
en exergue mon abnégation au travail .

Nul n’est indispensable certes , mais on ne pesigfra
ingrat a ce point . Or , ils n'ont méme pas daigssister
a la frugale collation donnée a cette occasion .
D’autant plus qu’elle concernait également d’autres
travailleurs en retraite comme moi.

La seule note touchante qui m’est venue a cettasian
a été celle d’'un jeune ingénieur de la maintenaad®
qui assistait a cette collation . « Vous savez sigur
Benmouhoub : jaimerais bien partir en retraite owen
vous avec le méme capital estime de la partukel&s
travailleurs ».

Ces mots ont été le meilleur cadeau que I'on puisse
faire .

Quelgues mois plus tard , on fait appel a moi deveau
pour donner des cours de circulation aérienne et de
procédures concernant les régulations de trafieméa
des pilotes et a des agents des opérations cdenesrt
compagnies aériennes a titre vacataire .

J'ai saisie cette opportunité avec satisfaction .
J'avais le sentiment que je pouvais encore servir .
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Cela a été méme instructif pour moi de m’adresser a
d’autres personnes que des contrdleurs .

Puis , I'école de I'aviation civile me solliciteaouveau
pour former de nouveaux contréleurs en qualité
d’instructeur contractuel .

Ce que jai fait pendant trois ans .

Comme on le voit , ce n’est pas comme lorsqu’oit écr
un roman ou I'on peut jouer sur les rebondissemdeds
situations , ici il n'y a pas de place pour I'imagire .

Je ne sais pas si j'ai réussi a décrire fideleroermju’est
« une pointe de trafic » dont nous parlons si souaax
autres corps de métiers sans réussir toutefos a le
convaincre .

Et si ce n'est pas le cas , j'espére alors quetidau
contréleurs a travers le monde trouveront des ftesu
plus appropriées pour le faire .

En 2003, pour différentes raisons entre autneslitdes
, j'ai remis définitivement mon tablier .

Depuis cette date ; les jours et les nuits se stiet se
ressemblent .
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