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GEN 3.4-0 SERVICES DE COMMUNICATION ET DE NAVIGATION
COMMUNICATION AND NAVIGATION SERVICES

SERVICES RESPONSABLES

Les stations du service mobile aéronautique et du service de
radionavigation aéronautique sont établies et exploitées par des organismes
relevant du ministre chargé de I'aviation civile, du ministére des Armées
ou par des prestataires privés de services de communication ou de
navigation certifiés.

ZONE DE RESPONSABILITE

Les services de communication et de navigation sont assurés sur un certain
nombre d’'aérodromes, dans I'espace aérien situé au-dessus du Territoire
National et au-dessus de la haute mer lorsque I'organisation de I'aviation
civile internationale (OACI) y a confié la fourniture des services de la
circulation aérienne a la France. Les aérodromes sont décrits en AD 2 et
les espaces aériens sont décrits en ENR 2.

La portée de ces services varie en fonction des moyens radioélectriques
permettant de les fournir et de 'environnement aéronautique dans la région
considérée, notamment le relief.

TYPES DE SERVICES

Service de radionavigation

Radiophares non directionnels MF (NDB)

Couverture : l'ndication chiffrée figurant dans les tableaux ENR 4.1 et AD
2.19 rubrique observations représente le rayon de la couverture nominale.
Le rayon moyen de la couverture nominale d'une radiobalise utilisée comme
dispositif d’approche (L) est généralement compris entre 10 et 25 NM

(annexe 10 de 'OACI, 1ere partie). Cette distance n’est donc pas reportée
dans la rubrique observations.

Radiophares omnidirectionnels VHF (VOR) et dispositifs mesureurs
de distance (DME).

Notions sur les couvertures :

Les couvertures des aides & la navigation sont obtenues par des signaux
d'une intensité suffisante pour que des installations types d'aéronefs
puissent fonctionner de fagon satisfaisante jusqu'aux distances et niveaux
de vol qui sont nécessaires sur le plan opérationel.

D'une fagon générale, les couvertures opérationnelles spécifiées sont des
volumes a lintérieur desquels les criteres de protection contre les
brouillages vis-a-vis des services aéronautiques sont satisfaits.

Sont indiquées dans le tableau ENR 4, rubrique observations, les
couvertures opérationnelles spécifiées des installations de radionavigation.
Les informations fournies par les moyens de radionavigation ne doivent
pas étre utilisées au-dela des distances ou hauteurs de protection publiées
ni au-dela de I'horizon radio de ces aides.

Le plan de fréquences des aides VOR/DME a été établi de maniéere a
assurer une protection contre les interférences génantes, uniquement
jusqu'aux niveaux et distances limites qui sont opérationnellement
nécessaires pour chaque aide. Les hauteurs opérationnelles spécifiées
sont indiquées en milliers de pieds. Certains VOR n'ont pas la méme
distance protégée dans toutes les directions ; les protections sont indiquées
par la méthode angulaire de sectorisation des VOR qui consiste a diviser
le cercle de 360° en 24 radials tous les 15 degrés. Chaque radial est
désigné par une lettre (A a X) conformément au schéma ci-dessous.

D’'une maniere générale, la couverture opérationnelle spécifiée d'un DME
associé a un VOR est identique a la couverture du VOR.
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RESPONSIBLE SERVICES

The stations for the aeronautical mobile service and aeronautical radio
navigation service are established and operated by organisations under
the authority of Minister in charge of Civil Aviation, the Ministry of the Armies
or by private certified communication/navigation service providers.

AREA OF RESPONSIBILITY

Communication and navigation services are provided on a certain number
of aerodromes, in the airspace above the national territory and above the
high seas when the International Civil Aviation Organisation (ICAO) has
entrusted the provision of air traffic services to France. Aerodromes are
described in AD 2 and airspaces are described in ENR 2.

The range of these services varies according to the radioelectric equipments
available to provide them and the aeronautical environment in the region
in question, particularly the terrain.

TYPES OF SERVICES
Radionavigation services

MF non directional radio beacon (NDB)

Coverage area data given in tables ENR 4.1 and AD 2.19, remarks part,
show the nominal coverage radius of a radio beacon.

The mean nominal coverage radius of a radio beacon used as an approach
facility aid (L) is usually between 10 and 25 NM (ICAO annex 10 part 1).
The distance will not appear in remarks part.

VHF omnirange radio beacon (VOR) and distance measuring
equipment (DME).

Notions about coverage:

Coverages of navigation aids are obtained by signals sufficient to allow
satisfactory operation of typical aircraft installations up to the distances
and flight levels required for operational reasons.

Generally, the specified operational coverages are volumes within which
the criteria for protection against interference vis-a-vis aeronautical services
are met.

Given in table ENR 4, under the heading "observations", are the specified
operational coverages of radio navigation installations. Information provided
by radio navigation facilities must not be used beyond the published
distances or protection heights nor beyond the radio horizon of those aids.

The frequency plan of VOR/DME aids has been set up so as to ensure
protection against harmful interference, only up to the maximum levels and
distances operationally required for each aid. The specified operational
heights are indicated in thousands of feet. Some VOR do not have the
same protected distance in all directions; protections are indicated using
the angular method of VOR sectorization which consists in dividing the
360° circle into 24 radials, every 15 degrees. Each radial is designated by
a letter (A to X) in accordance with the table below:

Generally, the specified operational coverage of a DME associated with a
VOR is the same as the VOR.
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W(330)

V(315)

U(300)

$(270)

R(255)

0(240)

P(225)

0(210)

N(95) 1i180)

Le secteur est toujours décrit par deux lettres désignant les radials
délimitant le secteur en partant de la premiere lettre, dans le sens des
aiguilles d'une montre, jusqu'a la deuxieme.

Exemple 1 : 120/VF/100-50 signifie 120 NM dans le secteur 315°-075° et

100 NM dans les autres directions ; hauteur maximum spécifiée 50 000
pieds.

Exemple 2 : 200 GS/100-35 signifie 200NM dans le secteur 090°-270° et
100NM dans les autres directions ; hauteur maximum spécifiée 35 000
pieds.

Exemple 3 : 60 PV/80 VD/40-50 signifie 60NM dans le secteur 225°- 315°;
80NM dans le secteur 315-045° ; et 40NM dans les autres directions ;
hauteur maximum spécifiée 50 000 pieds.

Exemple 4 : 80 DJ + PV/60-25 signifie 80NM dans les secteurs 045°- 135°
et 225°-315° et 60NM dans ce qui reste, c'est-a-dire dans les secteurs
intermédiaires 135°-225° et 315°-045°, hauteur maximum spécifiée 25 000
pieds.

Exemple 5 : 100-35 signifie 100NM dans tous les secteurs ; hauteur
maximum spécifiée 35 000 pieds.

Indications au cours de réglages de VOR

Les manoeuvres de mesures et de réglages de VOR sont susceptibles
d'occasionner le rayonnement de signaux incorrects :

- la modulation 9960 périodes est susceptible d'étre coupée occasionnant
un retour de lindicateur "to from" a sa position centrale, une apparition
périodique du «flag alarm» dimportance variable. Cette derniere
manifestation dépendant de la qualité des réglages du récepteur de bord,
n'est pas toujours perceptible en cas de réglage douteux de ce dernier.

- lindicatif est supprimé pendant toute la durée de l'intervention.

En conséquence I'attention des usagers est attirée sur le fait que tout VOR
en réglagle ne doit pas étre utilisés. (Cf également paragraphe f).

Equipement de mesure de distance (DME)

Bien que les mesureurs de distance (DME ou TACAN) fonctionnent dans
la bande des fréquences radioélectriques 960-1215 Mhz, leur fréquence
est appariée avec celle du VOR correspondant, et le pilote régle en une
seule fois ses équipements de bord VOR et DME.

Comme tous les VOR ne comportent pas de DME, le canal disponible est
utilisé pour le fonctionnement d'un équipement TACAN séparé.

Il est donc possible de recevoir a bord, des informations azimut-distance
qui ne soient pas concordantes.

Toutefois, losqu'il s'agit d'une station jumelée VOR/DME ou VORTAC
Iidentification est identique.

Dans le cas contraire, deux identifications distinctes sont recues & bord,
l'une sur le récepteur VOR, l'autre sur I'équipement DME.

Les navigateurs aériens doivent ainsi vérifier en vol les indicatifs des aides
radio.

Equipement de mesure de distance d’atterrissage (DME/ATT)

C(030)

D(045)

E(060)

F(075)

G(090)

J(135)
K150)

L{165)

The sector is always described by two letters designating the radials
delimiting the sector, starting from the first letter clockwise to the second.

Example 1 : 120/VF/100-50 signifies 120 NM in the sector 315°-075° and
100NM in the other directions; specified maximum height 50 000 feet.

Example 2: 200 GS/100-35 signifies 200 NM in the sector 090°-270° and
100 NM in the other directions ; specified maximum height 35 000 feet.

Example 3: 60 PV/80 VD/40-50 signifies 60 NM in the sector 225°-315°,
80NM in the sector 315°-045°; and 40NM in the other directions ; specified
maximum height 50 000 feet.

Example 4: 80 DJ + PV/60-25 signifies BONM in the sectors 045 °- 135 °
and 225 >-315 ° and 60NM in the rest, that is in the intermediate sectors
135 °-225° and 315 °-045 °; specified maximum height 25 000 feet.

Example 5: 100-35 signifies 100NM in all sectors; specified maximum
height 35 000 feet.

Indications during VOR setting adjustmments
VOR measuring and adjustment operations may cause incorrect signals
fo be radiated:

- the 9960 cycle modulation may be cut off, which causes: "to from" indicator
to return to centre position "flag alarm" to appear periodically at a variable
rate. The latter condition depends on the aircraft receiver setting accuracy
and will not always be visible in case of poor receiver setting.

- the identity code is not transmitted throughout the maintenance operation.

Consequently, the attention of users is drawn to the fact that any VOR
under adjustements musn't be used (see also paragraphe f).

Distance measuring equipment (DME)

Although the distance measuring equipment (DME or TACAN) operate in
the radio frequency band of 960 - 1215 MHz, their frequencies are paired
with the corresponding VOR frequencies and the pilot can adjust the setting
?f I}issiircraft VOR and DME devices in one operation (same procedure
for ILS).

Since all VOR do not include a DME, the available channel is used to
operate a separate TACAN.

It is therefore possible that discrepant azimuth information and distance
information are received by an aircraft.

However, with a paired VOR/DME or VORTAC station, the idenfication is
identical.

In the other case, two distinct identifications are received by the aircraft
one on the VOR receiver, the other on the DME equiment.

Therefore, air navigators must check radio aid call signs in flight.

Landing distance measuring equipment (DME/ATT)
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Les équipements de mesures de distance d'atterrissage sont mentionnés
en partie AD, avec 'abréviation “DME/ATT”. La fréquence des mesureurs
de distance d'atterrissage (DME/ATT) est appariée a celle des radiophares
d’alignement de piste (LOC) auxquels ils sont associés. Leur identification
est identique.

Les DME/ATT peuvent étre directifs ou omnidirectionnels. La couverture
opérationnelle spécifiée des DME/ATT doit étre mentionnée dans I'AIP
partie AD :

- pour un DME/ATT directionnel, la couverture opérationnelle est indiquée
par la mention “Directionnel” ; cette mention correspond a la couverture
en azimut du LOC définie au 1.3.1.3.2 ; la couverture en site est de 10
degrés.

- pour un DME/ATT omnidirectionnel, la couverture opérationnelle est
indiquée avec la mention “Omnidirectionnel” suivie de la distance jusqu’a
laquelle 'information de distance est utilisable et de l'altitude de I'antenne.

Lorsque le DME/ATT est coimplanté avec un élément de I'lLS, mention
en est faite dans la colonne “Observations”.

Systéme d’atterrissage aux instruments : ILS
Classification des installations

L'annexe 10 de 'OACI, premiére partie, définit la notion d'installation ILS
de catégorie de performance |, Il et lIl. En rubrique observations sont
indiquées toutes les catégories de performance |, Il et lll suivant le cas.
Toutefois, le supplément C a la partie de I'annexe 10 de I'OACI (§ 2.14.)
contient une méthode supplémentaire de description de I'lLS destinée a
faciliter son utilisation opérationnelle.

L'arrété du 25 ao(it 1997 relatif aux conditions d’homologation et procédures
d’exploitation des aérodromes a retenu cette derniére méthode pour définir
la classe des ILS.

Ces mentions portées en rubrique observations ne se rapportent en principe
qu'aux seules caractéristiques de l'installation ILS. On doit souligner le fait
que la possibilité d'autorisation d'exploitation avec des minimums de
catégories Il ou lll exige la considération de nombreux facteurs autres que
les performances du systéme ILS : dégagement d'obstacles,
caractéristiques de la piste, balisage lumineux, informations
météorologiques, etc.

Néanmoins, pour éviter des confusions et pour ne pas imposer des
tolérances au niveau des alarmes, plus strictes que nécessaire, il a été
décidé que la valeur du premier digit devait correspondre a la catégorie
d'exploitation. Dans le cas des ILS non dans I'axe, la mention NC (non
classifiée) est portée car ces ILS ne peuvent pas servir a 'exécution
d'approches automatiques. Les installations LOC seules (pas d'alignement
de descente) ne sont pas mentionnées, car il ne s'agit pas d'ILS.

Radiophare d’alignement de piste (LOC)

Le signal de guidage rayonné par un radiophare d'alignement de piste
LOC est un signal codé dont les indications sont proportionnelles a I'écart
angulaire par rapport a I'axe nominal dans une zone étroite (de 3 & 6
degrés). En dehors de cette zone étroite, une autre zone limitée a + 35
degrés est caractérisée par la présence de signaux indiquant au pilote de
maniére binaire sa position par rapport a I'axe ( & gauche ou a droite).

L'attention des pilotes est attirée sur la plage d'utilisation normale du
radiophare d’alignement de piste (cf schémas ci-dessous) :

- + 35 degrés sur 17 NM;
- + 10 degrés sur 25 NM.

Dans certains cas le premier secteur peut méme étre plus étroit du fait de
perturbations dues a 'environnement. Les limites du secteur utilisable sont
alors publiées dans 'AIP.

Il est rappelé a tous les pilotes, qu'en France, le rayonnement arriére d'un
ILS ne peut en aucun cas étre utilisé comme un moyen de guidage ou de
confirmation de position. En effet, quel que soit le type de matériel, ce
rayonnement, lorsqu'il existe, n'est jamais surveillé et peut fournir
des informations aberrantes. En effet, si dans d'autres pays, des
procédures basées sur le rayonnement arriere de I'lLS peuvent exister,
elles correspondent toujours a une installation spécifique au sol qui permet
de garantir lintégrité et la continuité de service du rayonnement arriere.
Ce n'est jamais le cas pour les ILS sur le territoire frangais.

34313

34314

The landing distance measuring equipment is mentioned in part AD, with
the abbreviation “DME/ATT”. The frequency of landing distance equipment
(DME/ATT) is matched with that of the localizer beacon (LOC ) to which it
Is associated. Their identification signals is identical.

The DME/ATT can be directional or omnidirectional. The specified
DME/ATT operational coverage is to be mentioned in the AIP part AD :

- for a directional DME/ATT, the operational coverage is mentioned as
“Directional” ; this corresponds to the LOC azimuth coverage defined in
para 1.3.1.3.2 ; the elevation coverage is 10 degrees.

- for an omnidirectional DME/ATT, the operational coverage is mentioned
as “Omnidirectional” followed with the distance up to which the distance
information is available and with the antenna altitude.

When the DME/ATT is installed together with an ILS component, this is
mentioned in the “Remarks” column.

Instrument landing system: (ILS)
Facilities performances category

Part 1 of ICAO annex 10 defines the notion of performance categories |,
Il and Ill for ILS facilities. Under "Remarks" performance categories |, Il

and lll, are indicated for each case. However, suppement C to part 1 of

ICAO Annex 10 (§ 2.14) contains an additional ILS description method,

designed to facilitate operational use.

This latter method for defining ILS classes was made official in a ministerial
order about confirmation conditions and aerodromes operation conditions
dated 25 August 1997.

The indications given under "Remarks" are, in principle, relative only to
the ILS installation characteristics. It must be stressed that possibilities of
authorizing operation with category Il or Il minimums requires consideration
of many other factors in addition to ILS system performance: obstacle
clearance, runway characteristics, lighted beacons, weather information,
etc.

However, in order to avoid confusions and not to impose alarm tolerances
more stringent than necessary, it was decided that the value of the first
digit was to correspond to the operating category. Mention "NC" (not
classified) is indicated for off centered ILS's since these ILS systems cannot
be used for execution of automatic approaches. Installations comprising
a LOC only (no glideslope) are not mentioned since these are not ILS's.

Localizers (LOC)

The guidance signal radiated by a LOC (localizer) is a coded signal the
indications of which are proportional to the angle deviation with respect to
the nominal centerline of a narrow band (3-6 degrees). Outside this band,
another zone limited to + 35 degrees is characterized by the presence of
signals indicating to the pilot in a binary way, his position with respect to
the centerline (on the left hand side or on the right hand side).

Pilot’s attention is drawn to the normal operating range of the localizer
beacon (report to the diagram below) :

-+ 35degrees on 17 NM ;
- + 10 degrees on 25 NM.

In some cases the first sector can even be narrower due to the environment
disturbances. The limits of the available sector are then published in the
AIP

Every pilot should be reminded that in France, the back radiations of an
ILS can in no way be used as a mean of guidance or to confirm a position.
Whichever the type of material, this radiation, when it exists is never
monitored and can therefore provide erroneous information. Although
in other countries, there exist procedures based on the ILS back radiation,
they always correspond to a specific ground facility which guarantees the
integrity and continuity of back radiation service. This can never be the
case for ILS on the French territory.
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COUVERTURE EN AZIMUT ALIGNEMENT DE PISTE
COURSE LIGNE AZIMUTH COVERAGE

Le point P est le plus élevé des deux points suivants : 600 m au-dessus
du niveau du seuil ou 300 m au-dessus du point le plus élevé situé dans
les aires d'approche intermédiaire et finale.

| 34315 Radiophare d’alignement de descente (GP).

Le méme découpage de I'espace est utilisé dans le plan vertical pour
assurer le guidage en site : un secteur ou les indications sont
proportionnelles a 'écart angulaire par rapport & l'axe de descente complété
par une zone de couverture ol les signaux indiquent au pilote sa position
par rapport & I'axe de descente (au-dessus ou au-dessous). On prendra
garde a la couverture en azimut de |'alignement de descente qui est limité
a + 8 degrés, ce qui est bien inférieur a la couverture de I'alignement de
piste (+ 35 degrés) "cf schéma ci-dessus”. Il est donc illusoire et
dangereux de vouloir intercepter |'alignement de descente avant d'étre
sur I'axe de I'alignement de piste.

COUVERTURE EN AZIMUT DE L'ALIGNEMENT DE DESCENTE
GLIDE PATH AZIMUTH COVERAGE

— 10NM >

R est le point ou le prolongement en ligne droite de I'alignement de
descente ILS coupe I'axe de piste.
Aestl'angle de site d'alignement de descente ILS (généralement 3 degrés).

En dehors de ces zones, que ce soit pour le radiophare d'alignement de
piste ou le radiophare d'alignement de descente, aucune information de
position ne peut étre utilisée, méme si certaines de ces informations
peuvent paraitre crédibles.

34316 Installations «en réglage»

Pendant la mise en réglage d'une installation de radionavigation ou
d'atterrissage, des indications erronées peuvent étre fournies. Durant cette
période on ne doit pas utiliser ces aides pour la navigation ou l'atterrissage
et ceci, jusqu'a la date de mise en service annoncée par publication AIRAC.
L'identification est supprimée pendant toute la période de réglage.

CLASSIFICATION DES ILS (METHODE)

Chaque installation ILS est caractérisée par un code de classification qui
n'est pas réactualisé lors de dégradations temporaires de ['installation et
qui comporte trois digits.

a) Niveau de performances du signal dans I'espace :

COUVERTURE EN SITE ALIGNEMENT DE PISTE
COURSE LINE ELEVATION COVERAGE

300 m
ou 600 m
7¢Deg /[ § B

D (fonction de I'azimut)
{according to azimuth)

Point P is the highest of the two following points: 600 m above the threshold
level or 300 m above the highest point located in the intermediate and final
approach areas.

34315 Glide parth transmitters (GP).

The same airspace breakdown is used vertically to ensure elevation
guidance i.e: a sector where the indications are proportional to the angle
deviation with respect to the glide path angle completed by a area of
coverage where the signals indicate to the pilot his position with respect
to the glide path line (over or below this line). The pilot's attention is drawn
to the azimuth coverage of the glide path which is limited to + 8 degrees,
which is far less than the course line coverage + 35 degrees) “see diagram
below”. It is therefore dangerous and illusive to try and intercept the
glide path before the course line has been reached.

COUVERTURE EN SITE DE L'ALIGNEMENT DE DESCENTE

GLIDE PATH ELEVATION COVERAGE
T 1,75
A l

0,45 A
v

— \e—

4

10NM »

R is the point where the straight line extension of ILS glide path cuts the
runway centreline.
Ais the ILS glide path elevation angle (generally 3 degrees).

Outside these areas, no position information can be used, even if some
may sound credible, either for localizers or for glide path transmitters.

34316 Facilities "being adjusted"”

While radionavigation and landing ground equipment are being adjusted,
erroneous indications may be given. During this period, such nav aids
should not be used for navigation or landing purposes, until AIRAC
publication announces the ground equipment has been commissioned.
The identity code is not transmitted during adjustment.

ILS CLASSIFICATION (EXPLANATION)

Every ILS installation is characterized by a classification code which is not
updated for temporary downgrading of the installation and which has 3
digits.

a) Signal performance level in space:
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Ce digit peut prendre les valeurs suivantes : (annexe 10.VOL |, supplément
C ala premiére partie) :

| : niveau de performances de catégorie |

I1': niveau de performances de catégorie Il

Il : niveau de performances de catégorie IlI

Le niveau de performance correspondant a ce digit est décrit de maniére
détaillée dans I'annexe 10 de 'OACI (partie 1, paragraphe 3.1.3 et 3.1.4).
I concerne en particulier les paramétres suivants :

Paramétres principaux :

- structure d'axe,

- calage d'axe,

- plages d'alarmes du systémes de contréle
- temps de rayonnement hors tolérance

Parametres secondaires :
- polarisation croisée

- couverture

- taux de modulation, etc.

Ce digit décrit donc le niveau de performance du signal dans I'espace &
I'exclusion des notions de continuité de service et d'intégrité qui
interviennent dans le digit “niveau de sécurité”. Il est déterminé en prenant
en compte uniquement les paramétres principaux.

Toutefois, afin d'éviter des confusions entre catégorie de performances et
catégorie d'exploitation et d'uniformiser et rationaliser la maintenance de
ces différents ILS en termes de périodicité et de plage de réglage, pour
les ILS installés en France, la valeur du premier digit correspond a la
catégorie d'exploitation.

Dans le cas d'un ILS dont I'axe du radio alignement de piste ne coincide
pas exactement avec I'axe de piste, la mention NC (non classé) est publiée
a la place du code de classification a 3 digits.

b) Limite du guidage
Ce digit peut prendre les valeurs suivantes : A, B, C, T, D, E. Il indique le
point ILS jusqu’ou la structure d’axe (qualité du guidage) est conforme aux

spécifications associées aux performances CAT.III (§ 3.1.3.4.2 de 'annexe
10 de 'OACI).

Rappelons que :

- le point A est le point situé sur I'alignement de descente ILS dont la
distance au seuil mesurée le long du prolongement de I'axe de piste
dans la direction d’approche est de 7,5 km (4 NM) ;

- le point B est le point situé sur I'alignement de descente ILS dont la
distance au seuil mesurée le long du prolongement de I'axe de piste
dans la direction d’approche est de 1050 m ;

- lepoint C estle point par lequel le prolongement vers le bas de la partie
rectiligne de I'alignement nominal de descente passe a une hauteur de
30 m (100 ft) au-dessus du plan horizontal contenant le seuil ;

- lepointT est le point de référence ILS (15 m au-dessus du seuil et sur
I'axe) ;

- le point D est le point sur 'axe de piste & une hauteur de 4 m et a 900
m apres le seuil ;

- le point E est le point sur 'axe de piste a une hauteur de 4 m et & 600
m de I'extrémité de piste.

c) Niveau de sécurité

Ce digit peut prendre les valeurs suivantes : 1, 2, 3 et 4.
II décrit a la fois le niveau de continuité de service et le niveau d'intégrité
de LS.

Ce dernier digit combiné au premier représente ce que 'on appelait
auparavant la catégorie de performances de I'lLS (1, I, Ill). Ce découpage
entre performances du signal dans I'espace et niveau de sécurité permet
une description plus fine.

Voici la signification des 4 valeurs de ce digit :

This digit can be as follows: (annex 10. VOL I. Supplement C to the first
part).

I: category | performances level

II: category Il performances level

IlI: category Il performances level

The performance level corresponding to this digit is described in detail in
ICAO Annex 10 (part I, para 3.1.3 and 3.1.4). It pertains, in particular, to
the following parameters;

Main parameters:

- centerline structure,

- centerline setting,

- range of monitor system alarms

- period of outside tolerance radiation

Secondary parameters:
- Cross polarization

- coverage

- rate of modulation, etc.

Consequently, this digit describes the performance level of the signal in
space, exclusive of any notion of service continuity and integrity, which

come under the “safety level” digit. It is determined by consideration of

the main paramaters only.

However, in order to avoid confusion between performance category and
category of operation and to standardize and improve the maintenance of
these different ILS in terms of periodicity and adjustment range, for ILS
installed in France, the value of the first dgit corresponds to the category
of operation.

In the case of an ILS the runway beam course line of which does not
coincide exactly with the runway centre line, the note NC (notclassified) is
published in place of the 3 digits classification code.

b) Guidance limit

This digit can have one of the following values: A, B, C, T, D, E. It indlicates
the ILS point up to where the centerline structure (guidance quality) meets
the specifications associated with CAT. lll performance (ICAO Annex 10
para. 3.1.3.4.2).

We wish to remind that:

point A is the point situated on the ILS glide path at a distance of 7,5
km (4 NM) from the threshold measured along the extended runway
centerline in the approach direction;

point B is the point situated on the ILS glide path at a distance of 1 050
m from the threshold, measured along the extended runway centerline
in the approach direction;

point C is the point through which the downward extension of the straight
part of the nominal glide path passes at an altitude of 30 m (100 ft)
above the horizontal plane containing the threshold;

point T is the ILS reference point (15 m above the threshold, on the
runway centerline);

point D is the point on the runway centerline situated at a height of 4
m and 900 m after the thresold;

point E is the point on the runway centerline situated at a height of 4 m
and 600 m from the runway end.

c) Safety level

This digit can have one of the following values: 1, 2, 3 and 4.
It describes both the service continuity level and the integrity level of the
ILS.

This digit associated with the first one, represents what was previously
called the ILS “performance category” (I, Il, Ill). This separation between
signal performance in space and safety level allows a more accurate
description.

The values of this digit mean the following:
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Radioalignement de piste ou radioalignement de descente
RWY course line or glide path
Niveau Intégrité Continuité du service MTBO
Level Integrity Continuity of service Heures / Hours
1 Non démontrée ou inférieure a ce qui est exigé pour le niveau 2
Not demonstrated, or less than required for level 2
2 1-10 7 par atterrisage 1-4x 10 6 chaque période de 15s 1000
per landing any period of 15 seconds
8 1-0,5x 10 9 par atterrissage 12x10°8 chaque période de 15s 2000
per landing any period of 15 seconds
4 1-0,5x 10 9 par atterrissage 12x10°8 chaque période de 30s (LOC) 4000
per landing any period of 30s (LOC)
chaque periode de 15s (GP) 2000
any period of 15s (GP)
* MTBO (Mean Time Between Outage) : temps moyen entre deux interruptions de service.

«— Ce code signifie : ILS de niveau de performance |ll, utilisable jusqu’au This code signifies: ILS of performance level lll, usable up to point E
point E (guidage en azimut), d'intégrité de 1 - 0,5 X 10-9 par atterrissage (quidance in azimuth) of integrity equal to 1 - 0,5 X 10-9 per landing and
et de continuité de service 1 - 2 X 10-6 sur 30 secondes soit un MTBO de of continuity of service 1-2 X 10-6 over 30 seconds, that is to say 4 000
4000 heures (pour l'alignement de piste uniquement). hours MTBO (for course line only).

En pratique, il s'agit d'un ILS dont I'alignement de piste est doublé, In practice, this is an ILS the course line of which is doubled, operating
fonctionnant avec un secours "chaud". with a "hot" backup.
34.32 Services de liaison vocale et/ou de liaison de données. 34.32 Voice and/or data link services.
La DSNA utilise la liaison vocale et la liaison de données, dans les The DSNA uses voice and data links in air-ground communications to
communications air-sol & des fins de fourniture des services de la circulation provide air traffic services in the airspace and at the aerodromes where it
aérienne dans les espaces aériens et sur les aérodromes sur lesquels elle is responsible for providing air traffic services.
est chargée de rendre les services de la circulation aérienne.
34321 Services de liaisons vocales 34321 Voice link service
a) Utilisation des liaisons VHF air/sol pour les communications a) Use of VHF air/ground links for voice communications
vocales
Des cas de brouillages sont parfois signalés sur les voies VHF air/sol. On Cases of interference are sometimes notified on VHF air/ground channels.
constate que la cause principale est une utilisation par les aéronefs d’'une It has been seen that the main cause is the use of a link by aircraft beyond
liaison au-dela des limites normales de portée pour une fonction donnée. normal range limits for a specific function.
L'annexe 10 de 'OACI (Volume 1, 2eme partie) précise dans le cadre de ICAO annex 10 (Volume 1, part 2) states the following regarding protection
la protection contre le brouillage nuisible que : against harmful interferences :
“Lespacement géographique entre installations fonctionnant sur la méme “The geographical spacing between facilities operating on the same
fréquence sera tel que des points situés aux hauteurs de protection et a frequency shall be such that points located at the protection heights and
la limite de portée utile de chaque installation seront séparés par une at the usable range limit of each facility will be separated by a distance at
distance au moins égale a la somme des distances de chacun de ces least equal to the sum of the distances from each of these points to the
points jusqu’a I'horizon radio qui lui correspond”. corresponding radio horizon”.
Cet horizon radio, ou portée maximale, est fonction de I'altitude de 'aéronef, This radio horizon, or maxima range, is a function of an aircraft altitude ;
il correspond aux distances suivantes : it corresponds to the following distances :
Altitude de I'aéronef :  Distance de I’horizon radio : Aircraft altitude: Distance to radio horizon
500 m 50 NM 500 m 50 NM
1000 m 70 NM 1000 m 70 NM
3000 m 120 NM 3000 m 120 NM
5000 m 160 NM 5000 m 160 NM
10000 m 220 NM 10000 m 220 NM
b) Utilisation des liaisons UHF air/sol pour les communications b) Use of UHF air/ground links for voice communications
vocales
L'attention des navigateurs aériens est attirée sur le fait que tous les The attention of air navigators is drawn to the fact that ACC/FIC/UAC
secteurs des ACC/FIC/UAC de France ne sont pas dotés de liaisons UHF sectors are not provided with UHF air/ground link.
air/sol.
I est rappelé qu'en conformité avec les dispositions de I'annexe 11 de Itis recalled that in compliance with the provision of ICAO Annex 11, French
I'OACI, la réglementation frangaise prévoit que tout vol IFR a l'intérieur de regulation provide the all IFR flights into French controlled airspace implies
I'espace aérien contrdlé en France implique une liaison bilatérale directe direct duplex communication with the concerned organization.
avec ['organisme intéressé. En conséquence, |'autorisation de vol sera Consequently, flight clearance will be refused by ATC to any aircraft not
refusée par I'ACC/UAC a tout aéronef non équipé des fréquences associées equipped with the UHF frequencies to be used in each area or sector.
a chaque secteur.
c) Portées opérationnelles spécifiées des fréquences ATS ¢) Specified operational range of ATS frequencies
1 - La portée opérationnelle spécifiée des fréquences ATS figure dans le 1 - The specified operational range of ATS services, is given in the table
tableau §3.4.4.2. §3.4.4.2.
2 - Les usagers doivent appliquer le plus strictement possible les limitations 2 - Users have to apply the most strictly as possible, at the ground station,
en niveau et en distance a la station sol rappelées dans ce tableau afin the limitations in levels and distances which are written down in this table,
d'éviter le brouillage d’autres stations utilisant la méme fréquence. to avoid interference of the other staions using the same frequency.
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3 - En ce qui concerne les fréquences APP notamment, la portée
opérationnelle differe selon qu'il s'agit d'une couverture haute (H),
intermédiaire (1), ou basse (L). Linformation relative a la portée
opérationnelle des fréquences APP est précisée sur les cartes IAC par la
lettre H, 1 ou L insérée entre l'indicatif d'appel de 'approche et la fréquence.

Diffusions du service automatique d’information de région terminale
par liaison vocale (ATIS)

Les émissions ATIS sont assurées sur un certain nombre d’aérodromes
ou il est nécessaire de réduire le volume de communication VHF air-sol
des services ATS.

La fourniture de I'ATIS par liaison de données est également disponible
(voir Service de liaison de données).
a) Teneur des émissions ATIS

al - Les émissions ATIS sont destinées a la fois aux aéronefs a l'arrivée
et au départ. Elles contiennent les éléments d’information dans 'ordre
suivant :

- identification de la station, telle que publiée a I'AIP partie Aérodromes
(AD).

- identification du message (indicateur alphabétique).

- heure (UTC) d’enregistrement, afin que les passagers puissent en vérifier
la validité.

- type d’approche a prévoir

- piste (s) en service.

- état de la surface de la piste et de la plate-forme.
- niveau de transition.

- modification de I'état opérationnel des aides visuelles et radioélectriques
indispensables pour 'approche, I'atterrissage et le décollage.

- situation météorologique exceptionnelle.

- éventuellement, des renseignements concernant 'activation de certaines
zones a statut particulier intéressant la TMA.

- renseignements météorologiques : direction et force du vent au sol,
visibilité, temps présent, quantité de nuages bas et hauteur de leur base
ou mesure instrumentale de la hauteur de la base des nuages, température
au sol, température du point rosée, QNH, QFE aérodrome et, si nécessaire,
QFE seuil, autres renseignements météorologiques significatifs ou
intéressant les changements prévus.

- rappel aux usagers de confirmer la réception du message au premier
contact avec 'organisme du contréle de la circulation aérienne.

a2 - Les messages ATIS sont diffusés en anglais et en frangais.

a3 - Les messages ATIS sont diffusés sur une (ou des) fréquences VHF,
et par liaisons de données numériques sur certains aérodromes frangais.

a4 - La durée totale du message vocal ne dépasse généralement pas

90 secondes.

b) Fréquences et critéres de renouvellement des messages

b1 - Toute modification significative de 'un des éléments d'information
contenus dans I'émission ATIS en cours donne lieu & 'enregistrement et
a la diffusion d’'un nouveau message.

C’est en particulier le cas pour toute variation, indiquée ci-apres, des
éléments fournis par les services de la météorologie (METAR en particulier)

- vent : variation de plus de 30 degrés ou de plus de 5 kt.
- visibilité : franchissement des valeurs 10 km, 8 km, 4000 m, 1500 m,

00 m.
- temps présent : apparition ou disparition de pluies, neige, gréle, orage
ou grain.
- pour les couches de nuages bas supérieures a 4/8, franchissement des
valeurs 600 m, 300 m, 150 m, 60 m.
- température au sol et température du point de rosée : variation de 1
degré.
- QNH et QFE : variation de 1 hPa.

b2 - Le renouvellement des informations s’effectue au minimum toutes les
heures.

b3 - Les fréquences ATIS pour chaque aérodrome figurent en partie AD
et sur les cartes des aérodromes. La portée opérationnelle spécifiée est
décrite en section GEN.

c) Horaires de diffusion

La diffusion des messages ATIS est assurée pendant les heures
d’ouverture des services ATS. Ces horaires figurent dans la partie AD de
PAIP

3 - Conceming particularly APP frequencies, the operational range dliffers
according as its coverage is high (H), intermediate (1), or low (L). The
information relating to operational range of APP frequencies is specified
on IAC by the letter H. | or L situated between the Approach call sign and
the frequency.

34322 Broadcast of automatic terminal information service (ATIS)

ATIS transmissions are provided on a certain number of aerodromes where
it is necessary to reduce the volume of VHF air-ground communications
made by ATS services.

ATIS can also be provided by data link (see Data link service).

a) Content of ATIS transmissions

a1 - ATIS transmissions are intended for arriving and departing aircraft
and contain the following information:

- station identification as published in the Aerodromes Section (AD) of AIP.

- message identification (alphabetic call sign).
- (UTC) recording time, so that users can check its validlity.

- type of approach to be used.

- runway(s) in operation.

- surface condition of runway and pad.
- transition level.

- any changes of operating conditions of visual and radio electric aids that
are essential for approach, landing and taking off.

- particular meteorological situation.

- any information on activation of specially requlated areas with respect to
the TMA.

- meteorological information: surface wind force and direction, visibility,
present weather, amount of low clouds and cloud base height, or
measurement by instrument of the cloud base height, surface temperature,
dew point temperature, QNH, aerodrome QFE, and when needed, threshold
QFE, other significant meteorological information or information on expected
changes.

- reminder to users to confirm receipt of the message when first contacting
the air traffic control service.

a2 - ATIS messages are broadcast in English and in French.

a3 - ATIS messages are broadcast on one (or some) VHF frequencies,
and by numerical data-links on some French aerodromes.

a4 - Total vocal message time generally does not exceed 90 seconds.

b) Message renewal frequency and criteria

b1 - Any significant modification of any information contained in an ATIS
transmission in progress shall cause the recording and transmission of a
new message.

This applies particularly to any variations as specified below of information
provided by the meteorological services (in particular METAR).

- wind: variation of more than 30 degrees or more than 5 kt

- visibility: when reduced to 10 km, 8 km, 4000 m, 1500 m and 800 m.

- present weather: occurence or end of rainfall, snow, hail, storms or squall.
- low cloud greater than 4/8, when at 600 m, 300 m, 150 m and 60 m.

- ground temperature and dew point temperature: variation of 1 degree.

- QNH and QFE: variation of 1 hPa.
b2 - All information is renewed at least every hour.

b3 - ATIS frequencies for each aerodrome are indicated in the AD section
and on aerodrome charts. Specified operating ranges are described in the
GEN section.

¢) Transmission hours

ATIS messages are transmitted during working hours of the ATS organism
which are listed in the AD section of the AIP
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d) Accusé de réception

Les pilotes sont invités a écouter 'émission ATIS avant le premier contact
radio avec I'organisme ATS. En établissant ce premier contact le pilote
accuse réception du message ATIS en utilisant la phrase “information
...(indicateur alphabétique)...recue”.

34323 Service de liaisons de données (communications contréleur-pilote

par liaison de données)

a) Service de liaisons de données En-Route
al - Concept d’opérations

L'application CPDLC relative aux communications pilotes-contréleurs par
liaison de données fournit une alternative aux communications par
radiotéléphonie (voix) entre le contrdleur et le pilote en utilisant une liaison
de données pour les communications du controle de la circulation aérienne
(ATC). L'application CPDLC comprend un ensemble d’éléments de
messages permettant 'envoi d'instructions de contréle, d'informations et
de demandes contrdleur, et la réception de requétes pilote qui
correspondent a la phraséologie utilisée en radiotéléphonie.

Les pilotes doivent établir le premier contact avec un secteur de controle
en utilisant la radiotéléphonie, qu'ils se soient connectés ou non.

L'utilisation du CPDLC est souhaitée et privilégiée lorsque les conditions
opérationnelles le permettent. Le CPDLC ne peut étre utilisé que pour les
demandes non urgentes, c'est-a-dire les demandes qui ne nécessitent pas
de réaction immédiate du pilote. Néanmoins, comme en radiotéléphonie,
les messages CPDLC doivent recevoir une réponse avec le moins de

retard possible. Si un pilote n'obtient pas de réponse a une requéte dans
le temps limite imparti, il devra reformuler sa requéte par radiotéléphonie.

En cas d'incertitude concernant une situation opérationnelle avec dialogue
CPDLC ouvert, les communications vocales doivent étre utilisées pour
clarifier la situation.

Si le contréleur ou le pilote estime que le CPDLC ne doit plus étre utilisé
compte-tenu des circonstances, 'usage du CPDLC doit étre interrompu
ou la connexion terminée et l'autre partie en est informée par
communication vocale.

Les instructions de contrdle tactiques urgentes continuent d'étre délivrées
par radiotéléphonie.

a2 - Description et disponibilité des services

En France métropolitaine, les services CPDLC sont fournis au sens du
reglement européen d’exécution (UE) 2017/373 relatif & la fourniture des
services ATM/ANS, notamment modifié par le reglement d’exécution (UE)
2023/1771 de la Commission définissant les exigences relatives aux
services de liaison de données pour le ciel unique européen.

En conséquence, les services CPDLC sont fournis seulement aux aéronefs
équipés de CPDLC en mode protégé ATN Protected Mode (PM) et utilisant
le sous-réseau VDL mode 2. Les demandes de log-on des aéronefs équipés
FANS1/A ou non équipés PM-CPDLC sont rejetées.

La bande de fréquences utilisée pour la VDL est la bande de fréquences
de Service Mobile Aéronautique en Route 117.975-137 MHz assignée par
I'Union Internationale des Télécommunications. La VDL Mode 2 est mise
en oeuvre pour 'exploitation des communications pilotes-contrdleurs par
liaison de données (CPDLC).

La fréquence 136.975 MHz a été allouée mondialement afin de fournir les
services de la VDL Mode 2. Cette fréquence est le canal commun (CSC)
pour la VDL Mode 2.

Des fréquences supplémentaires ont été allouées aux fournisseurs de
Services Datalink, dans la bande 136.650-136.975.

Attention a ne pas utiliser ces fréquences pour des communications
vocales.

Les services CPDLC suivants sont fournis dans I'espace aérien
métropolitain frangais, au profit des aéronefs équipés et éligibles, au-dessus
du FL195:

- DLIC (capacité d'initiation de liaison de données)

- ACL (autorisations et instructions ATC, requétes pilote)
- ACM (gestion des communications ATC)

- AMC (vérification du microphone ATC)

Les services ATS sont fournis dans I'espace aérien supérieur francais
métropolitain par cing CRNA : CRNA Sud-Ouest (LFBB), CRNA Est (LFEE),
CRNA Nord (LFFF), CRNA Sud-Est (LFMM), CRNA Ouest (LFRR).

a3 - Bonnes pratiques

d) Acknowledgment of receipt

Pilots are requested to listen ATIS transmissions before their first radlio
contact with the ATS organism. When making the first contact, pilots are
invited to aknowledge receipt of the ATIS message with the words
“information...( alphabetic call sign)...received.

34323 Data link service (controller-pilot data link communications )

A. En route data link service
a1 - Concept of operations

The CPDLC application for controller-pilot data link communications
provides an alternative to radiotelephony (voice) communications between
controller and pilot using a data link for Air Traffic Control (ATC)
communications. The CPDLC application comprises a set of message
elements for sending control instructions, information and controller
requests, and for receiving pilot requests that correspond to the phraseology
used in radiotelephony.

Pilots must establish initial contact with a control sector using
radiotelephony, whether or not they have logged on.

The use of the CPDLC is preferred when operational conditions allow.
CPDLC can only be used for non-urgent requests, i.e. requests that do not
require an immediate response from the pilot. Nevertheless, as with
radiotelephony, CPDLC messages must be answered with the least
possible delay. If a pilot does not receive a response to a request within
the allotted time limit, he will have to reformulate his request by
radiotelephony.

In the event of uncertainty regarding an operational situation with open
CPDLC dialogue, voice communications must be used to clarify the
situation.

If the controller or pilot considers that the CPDLC should no longer be used
in the circumstances, use of the CPDLC must be discontinued or the
connection terminated and the other party informed by voice
communication.

Urgent tactical control instructions continue to be issued by radiotelephony.

a2 - Description and availability of services

In mainland France, CPDLC services are provided within the meaning
European Implementing Regulation (EU) 2017/373 on the provision of
ATM/ANS services, as amended by Commission Implementing Regulation
(EU) 2023/1771 laying down requirements on data link services for the
Single European Sky.

Consequently, CPDLC services are provided only to aircraft equipped with
CPDLC in ATN Protected Mode (PM) and using the VDL mode 2 subnet.
Log-on requests from aircraft equipped with FANS1/A or not equipped with
PM-CPDLC are rejected.

The frequency band used for VDL is the 117.975 - 137 MHz en-route
Aeronautical Mobile Service frequency band assigned by the International
Telecommunication Union. VDL Mode 2 is used for controller-pilot data
link communications (CPDLC).

The frequency 136.975 MHz has been allocated worldwide to provide VDL
Mode 2 services. This frequency is the common channel (CSC) for VDL
Mode 2.

Additional frequencies have been allocated to Datalink Services providers
in the 136.650-136.975 band.

Be careful not to use these frequencies for voice communications.

The following CPDLC services are provided in French metropolitan
airspace, for the benefit of equipped and eligible aircraft, above FL195 :

- DLIC (Data-Link Initiation Capability)

- ACL (ATC Clearance, pilot requests )

- ACM (ATC Communications Management)
- AMC (ATC Microphone Check)

ATS are provided in the upper airspace of mainland France by five ACCs
: CRNA Sud-Ouest (LFBB ACC), CRNA Est (LFEE ACC), CRNA Nord
(LFFF ACC), CRNA Sud-Est (LFMM ACC), CRNA Ouest (LFRR ACC).

a3 - Best practices
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Le service ACM (ATC Communication Management) facilite le changement
de fréquences vocales. La réponse attendue du pilote & une instruction
ATC de changer de fréquence est WILCO. Toute autre réponse donne
immédiatement lieu & un retour a la voix effectué par le contréleur. Si le
pilote n'est pas en mesure de se conformer & cette instruction CPDLC, ou
n’a pas répondu dans le temps imparti, il revient a la communication vocale
pour en informer le contrdleur. Lorsqu'un aéronef est transféré par liaison
de données vers un secteur / CRNA adjacent, le pilote accuse réception
de l'instruction par WILCO, avant de contacter le secteur / CRNA suivant
par communication vocale sur la fréquence donnée.

Le service AMC (ATC Microphone Check) permet a un contrdleur d'envoyer
linstruction "Check Stuck Microphone" dans le cas ou un aéronef bloque
par inadvertance une fréquence de contrdle. Le pilote doit vérifier que son
équipement radio n'est pas a l'origine du blocage.

Le Service ACL : Les instructions de contréle ne doivent pas étre exécutées
tant que le message WILCO n'a pas été renvoyé ; en outre, avoir la
confirmation que la réponse est parvenue au contrbleur sécurise les
échanges. En cas d'incertitude concernant un message datalink, la
communication vocale doit toujours étre utilisée.

Les équipages de conduite sont invités a traiter et répondre aux instructions
de contréle émises par CPDLC avec diligence et, si possible, en utilisant
le méme moyen de communication.

a4 - Planification de vol

Afin de bénéficier des services CPDLC, les exploitants aériens doivent
renseigner leurs plans de vol avec les deux items suivants :

- Case 10a - J1 pour indiquer un équipement CPDLC ATN VDL Mode 2
- Case 18 - Indiquer la mention CODE/ suivie par 'adresse 24 bits de
I'aéronef exprimée sous forme de six caractéres hexadécimaux.

Le plan de vol ne doit pas contenir la mention J1 si 'équipage n'est pas
formé a l'utilisation du CPDLC.

Les dérogations aux exigences relatives a I'équipement de liaison de
données doivent étre indiquées dans le plan de vol, de la fagon suivante

- Case 10 - lettre « Z »
- Case 18 — indiquer la mention DAT/CPDLCX

a5 - LOGON, LOG OFF, SUIVI DE LOGON

Dans I'espace aérien frangais métropolitain, les adresses de logon sont
pour chaque CRNA :

- LFFF : PARIS Control

- LFEE : REIMS Control

- LFMM : MARSEILLE Control

- LFBB : BORDEAUX Control

- LFRR : BREST Control

En France métropolitaine, tout aéronef équipé et éligible au CPDLC doit
établir une connexion CPDLC.

- Pour les survols, ou arrivées, le logon doit étre initié par le pilote, avec
un préavis suffisant (entre 10 et 25 mn avant I'entrée dans le CRNA), pour
s'assurer que la connexion est établie, et avec le premier CRNA frangais
traversé.

- Sile logon a été établi au préalable avec un CRNA adjacent amont
fournissant un suivi de logon, ou que ce suivi a échoué, le préavis n'est
pas requis.

- Pour les vols au départ de terrains frangais, le logon doit étre initié au
plus tard, au passage du FL 150.

Si le logon est impossible, pour une raison technique connue ou non du
pilote, I'équipage annoncera "UNABLE CPDLC" au premier contact radio.

Les équipages doivent s’assurer qu'ils n’exécutent que les instructions de
contréle du CRNA « CDA » (« Current Data Authority ») avec lequel ils
sont également en contact par radiotéléphonie.

Les équipages veillent a :

- utiliser exactement lindicatif d'appel OACI ou 'immatriculation de 'aéronef
(callsign/aircraft 1d) tel qu'il est spécifié dans la case 7 du plan de vol
correspondant,

- ne jamais utiliser l'identifiant de vol IATA (en deux lettres) ni insérer de
préfixe [0] dans la partie numérique du callsign/aircraft Id, dans la mesure
ou cela conduirait nécessairement a un échec de log-on.

En conditions normales, un seul logon est demandé a I'aéronef, grace au
suivi de logon assuré par les CRNA. Néanmoins, si le suivi de logon a
échoué, ou si le service n’est pas mis en ceuvre, les pilotes doivent effectuer
un logon manuel sur le CRNA suivant suffisamment a I'avance, sauf
demande contraire du contréleur par la voix.

The ACM (ATC Communication Management) service make it easy voice
frequency changes. The expected pilot response to an ATC instruction to
change frequency is WILCO. Any other response immediately results in
the controller reverting to voice. If the pilot is unable to comply with this
CPDLC instruction, or has not responded within the allotted time, he will
revert to voice communication to inform the controller. When an aircraft is
transferred by data link to an adjacent sector/ ACC, the pilot acknowledges
receipt of the instruction by WILCO, before contacting the next sector/
ACC by voice communication on the given frequency.

The AMC (ATC Microphone Check) service enables a controller to send
the "Check Stuck Microphone" instruction in the event of an aircraft
inadvertently blocking a control frequency. The pilot must check that his
radio equipment is not the cause of the blockage.

The ACL (ATC Clearance) Service: Control instructions should not be
executed until the WILCO message has been returned; in addition, having
confirmation that the response has reached the controller secures
exchanges. If there is any uncertainty about a datalink message, voice
communication should always be used.

Flight crews are asked to handle and respond to control instructions issued
by CPDLC with diligence and, if possible, using the same means of
communication.

a4 - Flight planning
To benefit from CPDLC services, air operators must include the following
two items in their flight plans:

- Case 10a - J1 to indicate CPDLC ATN VDL Mode 2 equipment ;
- Case 18 - indicate CODE/ followed by the 24 bits adress of the aircraft
expressed as six hexadecimal characters.

The flight plan must not contain the indication J1 if the crew is not trained
in the use of the CPDLC.

Deviations from the requirements for data link equipment must be indicated
in the flight plan as follows :

- Case 10 - letter « Z »
- Case 18 - indicate DAT/CPDLCX

a5 - LOGON, LOG OFF, LOGON FOLLOW-UP

In mainland French airspace, the logon addresses for each ACC are :
- LFFF ACC : PARIS Control

- LFEE ACC : REIMS Control

- LFMM ACC: MARSEILLE Control

- LFBB ACC: BORDEAUX Control

-LFRR ACC : BREST Control

In mainland France, all aircraft equipped and eligible for CPDLC must
establish a CPDLC connection.

- For overflights and arrivals, the logon must be initiated by the pilot, with

sufficient advance notice (between 10 and 25 minutes before the entry into
CRNA), to ensure the connection is established and with the first French

CRNA crossed.

- If the logon has been previously established with an adjacent upstream
CRNA providing logon follow-up, or this follow-up has failed, prior notice
is not required.

- For flights departing from French airfields, the logon must be initiated no
later than FL 150.

If the logon is impossible, for a technical reason known or unknown to the
pilot, the crew will announce "UNABLE CPDLC" at the first radio contact.

Crews must ensure that they only carry out the control instructions of the
"CDA" (Current Data Authority) ACC with which they are also in contact
by radiotelephony.

Crews ensure to :

- use exactly the ICAO call sign/aircraft Id as specified in box 7 of the
relevant flight plan,

- never use the IATA flight identifier (in two letters) or insert a prefix [0] in
the numeric part of the callsign/aircraft Id, as this would necessarily lead
to a log-on failure.

Under normal conditions, only one logon is requested from the aircraft,
thanks to the logon tracking provided by the ACCs. However, if logon
tracking has failed, or if the service is not implemented, pilots must perform
a manual logon at the next ACC sufficiently in advance, unless otherwise
requested by the controller by voice.
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Nota Bene : pour les aéronefs ayant un plan de vol traversant
successivement la zone de responsabilité du CRNA Sud-Est (LFMM), puis
celle d’Alger (DAAA), ou pour les aéronefs exécutant un vol océanique
traversant la zone de responsabilité de Shanwick (EGGX) via celle du
CRNA Ouest (LFRR), il y a une zone de transition entre LFMM ou LFRR
respectivement (ATN VDLm2) et DAAA ou EGGX respectivement (FANS
1/A) ou il n’est pas possible de mettre en ceuvre le suivi de Logon. Pour
pénétrer dans I'espace aérien océanique dans la zone de responsabilité
de Shanwick, les équipages s’assurent, conformément a I'AIP Royaume-
Uni, de remplir toutes les conditions techniques telles que déposées au
plan de vol, ainsi que de respecter les éléments de la clairance OCL, et
signalent tout probléme a cet égard dés que possible au contrdleur avec
lequelils sont en contact. Le Logon doit étre fait manuellement par le pilote
entre 15 et 25 mn avant I'entrée dans la zone de responsabilite d’Alger ou
Shanwick, au plus tard 4 mn avant la limite.

Dans I'espace aérien francais métropolitain, I'état de connexion des
aéronefs éligibles est affiché sur I'écran du contrbleur. Par conséquent, la
capacité CPDLC de I'aéronef ne doit pas étre annoncée en plus sur la
fréquence.

Les aéronefs quittant I'espace aérien francais métropolitain vers la zone
de responsabilité de centres de contrdle ne fournissant pas les services
CPDLC sont déconnectés automatiquement. Aucune action de 'équipage
n’est requise.

a6 - Jeu de messages - Timers

Lors de l'utilisation du CPDLC, les temporisations maximales allouées aux
dialogues sont :

- Instructions de contréle : 120 secondes (temps maximal 100 secondes
a bord).
- Requétes pilote : 250 secondes.

Si le systeme au sol regoit un message qui n'est pas pris en charge ou
non conforme aux régles techniques de communication CPDLC, I'équipage
recoit une réponse émise par le systeme indiquant la nature de l'erreur et,
s'il'y a lieu, les actions requises.

Notamment, les messages d’Urgence ou de Détresse, ainsi que les
messages free text transmis par CPDLC, ne sont pas traités par les
systemes ATM dans I'espace aérien francais métropolitain.

a7 - Instructions de contréle, message d’information ou de demande

Les messages suivants UM (Uplink Message) peuvent étre utilisés dans
I'espace aérien frangais métropolitain par le contréleur :

- MAINTAIN [level]

- CLIMB TO [level]

- DESCEND TO [level]

- REPORT PRESENT LEVEL1

- WHEN CAN YOU ACCEPT [level]1

- STATE PREFERRED [level]1

- PROCEED DIRECT TO [position]

- MAINTAIN [speed]

- RESUME NORMAL SPEED1

- NO SPEED RESTRICTION

- CONTACT [unit name] [frequency]

- FLY HEADING [degrees]

- TURN [direction] [degrees] DEGREES2
- STATE TOP OF DESCENT1

- CHECK STUCK MICROPHONE

- [free text]1-3

Note :

1 :a 'exception de LFBB, LFRR

2 : a 'exception de LFEE, LFMM

3 : utilisé pour compenser I'absence de mise en ceuvre de certains
messages, ou dans le cas de situations anormales (ex : perte de
communication radio)

a8 - Requétes pilotes

Les messages suivants DM (Downlink Message) émis par les pilotes sont
traités par le controleur :

- REQUEST CLIMB TO [level]

- REQUEST DESCEND TO [level]

- REQUEST DIRECT TO [position]

- DUE TO WEATHER*

- DUE TO AIRCRAFT PERFORMANCE*

Note : * uniquement en cas de concaténation avec le DM1 UNABLE, ou
des demandes de modification de route ou de profil vertical.

a9 - Reprise a la voix d’une instruction de contréle

Lorsqu'il utilise la voix pour corriger une instruction de contréle CPDLC
(en erreur ou sans réponse du pilote), le contréleur doit initier une
communication vocale en utilisant la phrase :

Nota Bene : for aircraft with a flight plan successively crossing the South
East ACC area of responsibility (LFMM), then that of Algiers (DAAA), or
for aircraft executing an oceanic flight crossing the Shanwick area of
responsibility (EGGX) via that of West ACC (LFRR), there is a transition
zone between LFMM or LFRR respectively (ATN VDLm2) and DAAA or
EGGX respectively (FANS 1/A) where it is not possible to implement Logon
tracking. To enter oceanic airspace in the Shanwick area of responsibility,
crews must ensure, in accordance with the UK AIR, that they meet all the
technical conditions as filed in the flight plan, as well as complying with the
elements of the OCL clearance, and report any problems in this respect
as soon as possible to the controller with whom they are in contact. The
Logon must be done manually by the pilot between 15 and 25 minutes
before entering the Algiers or Shanwick area of responsibility, at the latest
4 minutes before the limit.

In metropolitan French airspace, the connection status of eligible aircraft
is displayed on the controller's screen. Consequently, the CPDLC capacity
of the aircraft does not have to be announced in addition on the frequency.

Aircraft leaving metropolitan French airspace towards the area of
responsibility of control centres not providing CPDLC services are
automatically disconnected. No crew action is required.

a6 - Set of messages - Timers
When using CPDLC, the maximum timeouts allocated to dialogues are :

- Control instruction : 120 seconds (maximum time 100 seconds onborad)

- Pilot requests : 250 seconds.

If the ground system receives a message that is not supported or does not
comply with the CPDLC technical communication rules, the crew receives
a reply from the system indlicating the nature of the error and, if applicable,
the action required.

In particular, Emergency or Distress messages, as well as free text
messages transmitted by CPDLC, are not processed by ATM systems in
metropolitan French airspace.

a7 - Control instruction, ATC information or request messages

The following messages UM (Uplink Message) can be used by the controller
in the mainland french airspace :

- MAINTAIN [level]

- CLIMB TO [level]

- DESCEND TO [level]

- REPORT PRESENT LEVEL1

- WHEN CAN YOU ACCEPT [level]1

- STATE PREFERRED [level]1 -

PROCEED DIRECT TO [position]

- MAINTAIN [speed]

- RESUME NORMAL SPEED1

- NO SPEED RESTRICTION

- CONTACT [unit name] [frequency]

- FLY HEADING [degrees]

- TURN [direction] [degrees] DEGREES2

- STATE TOP OF DESCENTT1

- CHECK STUCK MICROPHONE

- [free text]1-3 Note :

1: with the exception of LFBB ACC, LFRR ACC

2 : with the exception of LFEE ACC, LFMM ACC

3 : used to compensate for the non-implementation of certain messages,
or in the case of abnormal situations (e.g. loss of radio communication)

a8 - Pilots requests

The following message DM (Downlink Message) issued by the pilots are
processed by the controller :

- REQUEST CLIMB TO [level]

- REQUEST DESCEND TO [level]

- REQUEST DIRECT TO [position]

- DUE TO WEATHER*

- DUE TO AIRCRAFT PERFORMANCE*

Note : * only in the case of concatenation with DM1 UNABLE, or requests
to modify the route or vertical profile.

a9 - Recovery of the control instruction by voice

When using voice to correct a CPDLC control instruction (in error or with
no response from the pilot), the controller must initiate a voice
communication using the phrase:
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« [indicatif d’appel] IGNOREZ LA CLAIRANCE CPDLC [type de message],
BREAK, [instruction de contrdle, information ou demande a la voix] ».

A la suite d'un tel message vocal, les pilotes doivent ignorer, ou répondre
UNABLE au méme type d'instructions de contrdle CPDLC qui peuvent étre
en attente ou qui n’ont pas encore été traitées.

Nota Bene : les systémes mis en ceuvre pour LFBB et LFRR envoient un
UM « UNABLE » & une requéte pilote lors d’une reprise a la voix, et ce,
méme si la valeur de l'instruction de contréle est la méme que celle
initialement envoyée par CPDLC, ou demandée par le pilote, par exemple,
si cette instruction de contréle s’accompagne d’'une contrainte.

a10 - Silence CPDLC

Afin de gérer la charge de travail du secteur, les contrleurs peuvent exiger
que tous les aéronefs, ou un aéronef spécifique, évitent d'envoyer des
demandes CPDLC pendant une période limitée, au moyen du message
vocal suivant :

« TOUTES LES STATIONS (ou [indicatif d'appel] selon le cas), ARRETEZ
D'ENVOYER DES DEMANDES CPDLC [JUSQU'A AVIS] [(raison)] »

Pour révoquer le silence CPDLC, le message vocal suivant est utilisé :

« TOUTES LES STATIONS (ou [indicatif d'appel] selon le cas), REPRISE
DES OPERATIONS CPDLC NORMALES »

al1 - Interruption du service CPDLC, dysfonctionnements

De maniere générale, en cas d’erreur ou de panne du service CPDLC, les
instructions de controle CPDLC qui n'ont pas encore été confirmées par
I'équipage doivent étre répétées et/ou confirmées/infirmées par
radiotéléphonie, en employant la phrase :

« [indicatif] (GNOREZ LA CLAIRANCE CPDLC [type de message], BREAK,
[instruction de controle, information ou demande a la voix] »

En cas d'arrét planifié ou de panne inattendue du systeme CPDLC, le
contréleur demande a tous les aéronefs équipés d'une liaison de données
de revenir a la communication vocale exclusivement, avec la phrase
suivante :

« [TOUTES LES STATIONS] PANNE CPDLC . CONTINUEZ A LA VOIX.

»

Lors de la mise a jour des données aéronautiques dans les systemes ATM
selon la fréquence des cycles AIRAC (le jeudi, & 00:00 UTC tous les 28
jours), les sessions actives CPDLC sont perdues et les équipages doivent
refaire une demande de connexion manuellement auprés du CRNA
responsable du secteur traversé sur instruction du contrdleur.

En cas de probléme opérationnel ou technique concernant le CPDLC a
bord d’un aéronef, le pilote doit informer le contréleur en utilisant la phrase
suivante :

« [indicatif| UNABLE CPDLC »

et revenir a la communication vocale exclusivement.

Les exploitants aériens sont invités a faire part de tout probleme o utilisation
du CPDLC dans I'espace aérien frangais au moyen du formulaire ASR
envoyé par mail a l'adresse suivante :

DO-analyse-incident @aviation-civile.gouv.fr

en insérant le mot-clé [DATALINK] dans le sujet du mail.

b) Service de liaisons de données en Approche

b1 - Généralités

Les services D-ATIS et DCL utilisent les moyens de communication du
systeme de télécommunications aéronautiques air/sol ACARS qui

permettent de relier les systémes sol et bord sur la base de protocoles et
de messages normalisés, en utilisant la norme ARINC 623.

Ils s’appuient sur le réseau de télécommunication de la SITA (Société
Internationale de Télécommunication Aéronautique).

Afin de pouvoir utiliser les services D-ATIS et DCL, les équipages doivent

- Bénéficier d'un équipement certifié ;

- Connaitre et respecter lintégralité des procédures opérationnelles qui
pallient les risques identifiés dans les documents EUROCAE
correspondants.

b2 - Service automatique d’'information de région terminale par liaison
de données (D-ATIS)

b.2.1. Présentation du service D-ATIS

Ce service permet a un équipage d'obtenir un certain nombre d'informations
concernant un aérodrome par liaison de données.

Le document de référence utilisé pour la mise en ceuvre du service D-ATIS
en France est le document EUROCAE ED-89 révision A, auquel le systeme
est conforme.

Le contenu du message D-ATIS respecte les exigences du paragraphe
SERA.9010 du réglement (UE) n°923/2012. Il est disponible uniquement
en langue anglaise et peut contenir des abréviations standardisées du Doc
9694 « Manuel des applications de la liaison de données aux services de
la circulation aérienne (ATS) ».

« [call sign] DISREGARD CPDLC [message type] MESSAGE, BREAK,
[correct clearance, instruction, information or request | ».

Following such a voice message, pilots must ignore, or respond UNABLE
to, the same type of CPDLC control instructions that may be pending or
have not yet been processed.

Nota Bene : the systems implemented for LFBB ACC or LFRR ACC send
an "UNABLE" UM to a pilot request during a voice recovery, even if the
value of the control instruction is the same as that initially sent by CPDLC,
or requested by the pilot, for example, if this control instruction is
accompanied by a constraint .

a10 - Silence CPDLC

In order to manage the sector's workload, controllers may instruct all aircraft,
or a specific aircraft, to avoid sending CPDLC requests for a limited period
of time, by means of the following voice message:

« ALL STATIONS (or [call sign] as appropriate), STOP SENDING CPDLC
REQUESTS [UNTIL ADVISED]] [(reason)] »

To revoke CPDLC silence, the following voice message is used :

« ALL STATIONS (or [call sign] as appropriate ), RESUME NORMAL
CPDLC OPERATIONS»

a11 - Outage or failure of CPDLC services

As a general rule, in the event of a CPDLC service error or failure, CPDLC
control instructions that have not yet been confirmed by the crew must be
repeated and/or confirmed/infirmed by radiotelephony, using the phrase:

« [call sign] DISREGARD CPDLC [message type] MESSAGE, BREAK,
[correct clearance, instruction, information or request] ».

In the event of a planned interruption or unexpected failure of the CPDLC
system, the controller asks all aircraft equipped with a data link to revert
to voice communication only, with the following phrase:

« [ALL STATIONS] CPDLC FAILURE. CONTINUE BY VOICE. »

When aeronautical data are updated in ATM systems according to the
AIRAC cycle frequency (on Thursday, at 00:00 UTC every 28 days), active
CPDLC sessions are lost and crews must manually request a new
connection from the ACC responsible for the sector crossed, on the
controllers instruction.

In the event of an operational or technical problem concerning the CPDLC
on board an aircraft, the pilot must inform the controller using the following
phrase :

« [call sign] UNABLE CPDLC »

and return to voice communication only.

Air operators are invited to report any problems with the use of CPDLC in
French airspace using the ASR form sent by e-mail to the following address

bO—analyse—incident@aviation-civi/e. gouv.fr
by inserting the keyword [DATALINK] in the subject of the e-mail.

b) Approach data link service

b1 - General information

The D-ATIS and DCL services use the communications facilities of the
ACARS air/ground telecommunications system to link ground and on-board

systems on the basis of standardised protocols and messages, using the
ARINC 623 standard.

They are based on the SITA (Société Internationale de Télécommunication
Aéronautique) network.).

In order to use D-ATIS and DCL services, te crews must:

- use certified equipment ;
- To be familiar and comply with all the operational procedures for mitigating
the risks identified in the relevant EUROCAE documents.

b2 - Data link-automatic terminal information service (D-ATIS)

b.2.1. Introduction to the D-ATIS service

This service enables crews to obtain a certain amount of information about
an aerodrome via a data link.

The reference document used to implement the D-ATIS service in France
is EUROCAE ED-89 revision A, to which the system complies.

The content of the D-ATIS message complies with the requirements of
paragraph SERA.9010 of Regulation (EU) No. 923/2012. It is available in
English only and may contain standardised abbreviations from Doc 9694.
« Manual of Air Traffic Services Data Link Applications».
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Le message D-ATIS combine systématiquement les informations destinées
aux aéronefs a l'arrivée et au départ.

b.2.2. Disponibilité du Service, description, bonnes pratiques
Le service D-ATIS est disponible pour les aérodromes suivants :

- LFBP Pau Pyrénées

- LFLL Lyon Saint Exupéry

- LFMN Nice Céte d'Azur

- LFPB Paris Le Bourget

- LFPG Paris Charles de Gaulle
- LFPO Paris Orly

La fourniture du service D-ATIS En-Route n’est pas mise en ceuvre, et fait
I'objet d’'un accusé-réception négatif.

Le service D-ATIS étant un service complémentaire, il n’est pas publié de
NOTAM en cas d'interruption temporaire sur un ou tous les aérodromes.

Le pilote envoie, a partir d’'une interface bord, une demande de réception
du message D-ATIS pour 'aérodrome considéré.

L’équipage respecte la syntaxe permettant de qualifier une demande simple
ou un abonnement.

E) Pcéur une demande simple, un message D-ATIS unique est transmis a
ord.

- Pour un abonnement, apres I'envoi du message D-ATIS initial, toute
nouvelle version du message est automatiquement transmise a bord sans
sollicitation du pilote. Labonnement cesse au bout de 120 minutes ou sur
demande d’arrét du pilote avant ce terme. Un message d’arrét de
I'abonnement est alors transmis au bord.

Le basculement de la procédure de collecte de l'information ATIS par
liaison de données vers la VHF s’effectue au plus tard trois minutes avant
le premier contact sauf consigne locale publiée par la voie de I'information
aéronautique.

A des fins de sécurité :

- Le pilote accuse réception des renseignements diffusés dans I'émission
D-ATIS de la méme maniére que pour I'émission ATIS par VHF, a
I'occasion du premier contact avec I'organisme de la circulation aérienne
concerné. - En plus des parametres réglementaires répétés dans les
échanges sol bord en radiotéléphonie : 0 le contréleur d'approche indique
la procédure d’approche en service lors du premier contact avec 'aéronef
al'arrivée ; o le controleur d’aérodrome indique la piste en service lorsqu'il
délivre une clairance de circulation au sol en vue d’un départ.

En cas d'incohérence entre les informations données par liaison de
données et par le contrdleur, le pilote leve le doute par échange vocal.

b3 - Service de délivrance de clairances de départ par liaison de
données (DCL)

b.3.1. Présentation du service DCL

Ce service permet & un équipage d’obtenir une clairance de départ par
liaison de données (DCL) dans le cadre de procédures opérationnelles
préétablies.

Le document de référence utilisé en France pour la mise en ceuvre du
service DCL est le document EUROCAE ED-85, révision A, auquel le
systéme est conforme.

Messages utilisés :

- RCD : message pilote de demande de clairance

- CLD : clairance contréleur

- CDA : accusé de réception de I'équipage

- FSM : accusé de réception des systemes sol/bord La révision de DCL
n’est pas mise en ceuvre. Toute modification de clairance est traitée par
liaison VHF phonique.

b.3.2. Disponibilité du service

Le service de délivrance de clairance de départ par liaison de données
(DCL) est mis en ceuvre sur certains aérodromes frangais. Les éventuelles
spécificités relatives au service sont publiées par la voie de I'information
aéronautique (cf. AIP AD2).

Le service DCL est disponible pour les aérodromes suivants :

- LFBD Bordeaux Mérignac

- LFBO Toulouse Blagnac

- LFLL Lyon Saint Exupéry

- LFML Marseille Provence

- LFMN Nice Céte d’Azur

- LFPG Paris Charles de Gaulle
- LFPO Paris Orly

- LFRS Nantes Atlantique

- LFSB Béle-Mulhouse

Le service DCL étant un service complémentaire, il n’est pas publié de
NOTAM en cas d'interruption temporaire sur un ou tous les aérodromes.

The D-ATIS message systematically combines information for arriving and
departing aircraft .

b.2.2. Availability of service, description, best practices
The D-ATIS service is available for the following aerodromes :

- LFBP Pau Pyrénées

- LFLL Lyon Saint Exupéry

- LFMN Nice Céte d'’Azur

- LFPB Paris Le Bourget

- LFPG Paris Charles de Gaulle
- LFPO Paris Orly

The provision of the En-Route D-ATIS service is not implemented, and is
subject to a negative acknowledgement.

As the D-ATIS is a complementary service, no NOTAM is published in the
event of a temporary failure at one or all aerodromes .

The pilot sends, from an on-board interface, a request to receive the D-
ATIS message for the aerodrome in question.

The crew complies with the syntax used to qualify a simple request or a
subscription :

- For a simple request, a single D-ATIS message is transmitted on board

- For a subscription, after the initial D-ATIS message has been sent, any
new version of the message is automatically transmitted on board without
any request from the pilot. The subscription ceases after 120 minutes or
if the pilot requests that the subscription be stopped before this time. A
message indicating that the subscription has ended is then sent to the
onboard unit.

The procedure for collecting ATIS information by data link is switched over
to VHF no later than three minutes before the first contact, unless local
instructions are published via the aeronautical information publication.

For safety purposes:

- The pilot acknowledges receipt of the information broadcast in the D-ATIS
transmission in the same way as for the VHF ATIS transmission, on the
occasion of the first contact with the air traffic control unit concerned. - In
addition to the regulatory parameters repeated in on-board ground
radiotelephony exchanges: o the approach controller indlicates the approach
procedure in use on first contact with the arriving aircraft; o the aerodrome
controller indicates the runway in use when issuing a ground clearance for
departure.

Ifthere is any inconsistency between the information given by the data link
and the information given by the controller, the pilot will resolve the doubt
by voice exchange

b3 - Service for issuing the Departure Clearance via datalink (DCL)

b.3.1. Présentation of the DCL service

This service enables crews to obtain a departure clearance by data link
(DCL) as part of pre-established operational procedures.

The reference document used in France to implement the DCL service is
EUROCAE ED-85, revision A, to which the system complies.

Messages used :

- RCD : Pilot message for requesting a clearance

- CLD : Controller clearance

- CDA : crew acknowledgement

- FSM : gorund/on-board ackowledgement system DCL revision is not
implemented. Any change in clearance is handled by VHF voice link.

b.3.2. Availability of service

The service for issuing the Departure Clearance via datalink (DCL) is
implemented at some French aerodromes. Any special features relating
to the service are published in the aeronautical information (cf. AIP AD2).

The DCL service is available for the following aerodromes :

- LFBD Bordeaux Mérignac

- LFBO Toulouse Blagnac

- LFLL Lyon Saint Exupéry

- LFML Marseille Provence

- LFMN Nice Cote d’Azur

- LFPG Paris Charles de Gaulle
- LFPO Paris Orly

- LFRS Nantes Atlantique

- LFSB Bale-Mulhouse

As the DCL service is a complementary service, no NOTAM is published
in the event of a temporary interruption at one or all of the aerodrome.
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3434

3.4.4
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b.3.3. Délivrance d’une clairance de départ par liaison de données (DCL),
bonnes pratiques

Le service DCL ne peut s'appliquer qu'aux aéronefs empruntant des départs
normalisés aux instruments (SID) dont les spécifications incluent les
contraintes de niveau.

Toute autre situation opérationnelle non compatible avec le service DCL
sur un aérodrome concerné (par exemple situation de dégivrage, avions
lourds) est publiée par la voie de l'information aéronautique (cf AIP AD2).

Définition des intervalles de temps applicables :

-'ti": temps & partir duquel une demande de clairance de départ (RCD)
peut étre initiee (par défaut 10 minutes avant 'événement de référence
pour la demande initiale).

-it': temps au-dela duquel il est encore possible pour I'équipage de
recevoir par procédure vocale et a temps une clairance départ, au cas ou
le service DCL n'est pas cléturé (par défaut 3 minutes avant 'événement
de référence pour la demande initiale).

-t1”: temps maximum acceptable entre 'émission de la clairance par le
contréleur (CLD)et la réception en retour de I'accusé de réception de
I'équipage (CDA) (par défaut 10 minutes). Les valeurs de 7', 1t et ‘t1’,
ainsi que I'événement de référence pour effectuer la demande de clairance
départ (heure de mise en route par exemple) sont celles publiées dans
chaque AIP pour chaque aérodrome concerné (cf AIP AD2), a défaut,
celles indiquées ci-dessus, entre parenthéses.

b.3.4. Déroulement de la procédure

- Léquipage envoie une demande de clairance de départ "ti" minutes avant
son heure de mise en route ou de décollage tenant compte d'un éventuel
créneau de décollage.

- Apres élaboration par le systeme sol et validation par le contréleur
concerné, la clairance de départ est acheminée vers le systeme bord.

1) Si le pilote accepte le contenu de la clairance départ, il transmet au
systéme sol, dés que possible, 'accusé de réception contenant 'ensemble
de la clairance regue a bord.

2) Si le pilote n'est pas en mesure d'accepter le contenu de la clairance
de départ regue, alors il contacte le controleur par liaison VHF phonique
et poursuit la procédure de demande de clairance départ par ce méme
moyen.

Notes :

- En cas de non-réception a bord de I'aéronef de la clairance de départ "tt"
minutes avant 'heure de mise en route ou de décollage, le pilote contacte
le contréleur par liaison VHF phonique et poursuit la procédure de demande
de clairance de départ par ce méme moyen.

- En cas de non-réception par le systeme sol de 'accusé de réception
concernant la clairance émise, et ceci “t1” minutes aprés I'émission de la
clairance de départ, ou en cas de réception d’un accusé invalide, le
contréleur contacte le pilote par liaison VHF phonique et termine la
procédure de demande de clairance départ par ce méme moyen.

- Le pilote est informé de la fin de la procédure par un accusé de réception.
Note : Si ce dernier n'est pas regu “t1” minutes avant I'heure de mise en
route ou de décollage, ou s'il est négatif, le pilote contacte le contréleur
par liaison VHF phonique et termine la procédure de demande de clairance
départ par ce méme moyen.

Attention ! Toute clairance de départ délivrée, ou révisée par liaison VHF
phonique annule les informations délivrées par liaison de données (DCL).

A des fins de sécurité :

- Le contréleur répéte, a 'occasion d’'une clairance de contréle vocale, au
plus tard avant I'alignement, le parametre “piste au décollage” fourni dans
la clairance de départ par liaison de données.

- Le pilote est tenu, lors du premier contact radio avec le controleur de
I'approche, d'indiquer I'indicatif du SID et le niveau vers lequel il monte.

Services de radiodiffusion et de télévision
Réservé

Langues utilisées

Les communications avec les organismes rendant les services de la
circulation aérienne sont effectuées en langue frangaise ou anglaise, sauf
lorsque la mention « frangais uniquement » est portée sur les cartes
aéronautiques* auquel cas elles sont effectuées en langue frangaise.

*Cartes de départ normalisé aux instruments, cartes d’arrivée normalisée
aux instruments, cartes d’approche aux instruments, cartes d’approche a
vue, cartes d’altitude minimale pour le vol sous surveillance ATC, cartes
d’aérodrome/d’hélistation, cartes régionales, cartes de croisiére, cartes
aéronautiques du monde au 1/1 000 000, cartes aéronautiques au 1/500
000.

EXIGENCES ET CONDITIONS
Espacement des canaux VHF.

3433.

b.3.3. Issuing a departure clearance by data link (DCL), best practices

The DCL service can only be applied to aircraft using standard instrument
departures (SIDs) whose specifications include the following level
constraints.

Any other operational situation that is not compatible with DCL service at
the aerodrome concerned (e.g. de-icing situation, heavy aircraft) is
published via the aeronautical information (cf AIP AD2).

Definition of applicable time intervals:

- 'ti’: time after which a request for departure clearance (RCD) can be
initiated (by default 10 before the reference event for the initial request).

- 'tt’: time beyond which it is still possible for the crew to receive a departure
clearance by voice procedure and on time, in the event that the DCL service
is not terminated (by default 3 minutes before the reference event for the
initial request).

- 11’ maximum acceptable time between the controller issuing the
clearance (CLD) and the crew receiving the acknowledgement (CDA)
(default 10 minutes). the values ‘t’, tt’or t1’, as well as the reference event
for requesting departure clearance (start up time for example) are those
published in AIP for each aerodrome concerned (cf AIP AD2), or those
indicated above in brackets.

b.3.4. The procedure

- The crew sends a request for a departure clearance "ti" minutes before
its departure or take-off time, taking into account any take-off slots.

- After being prepared by the ground system and validated by the controller
concerned, the departure clearance is sent to the on-board system.

1) If the pilot accepts the content of the departure clearance, he transmits
to the ground system, as soon as possible, the acknowledgement of receipt
containing all the clearance received on board.

2) If the pilot is unable to accept the content of the departure clearance
received, he contacts the controller by VHF voice link and continues the
procedure for requesting a departure clearance by thissame means.

Notes :

- Ifthe departure clearance is not received on board the aircraft "tt" minutes
before the start or take-off time, the pilot contacts the controller by VHF
voice link and continues the procedure for requesting the departure
clearance by this same means.

- If the ground system does not receive an acknowledgement of the
clearance issued "t1" minutes after the departure clearance is issued, or
if an invalid acknowledgement is received, the controller contacts the pilot
by VHF voice link and completes the procedure for requesting a departure
clearance by this same means.

- The pilot is informed of the end of the procedure by an acknowledgement
of receipt. Note : If the latter is not received "t1" minutes before the start
or take-off time, or if it is negative, the pilot contacts the controller by VHF
voice link and completes the procedure for requesting a departure clearance
by the same means.

Warning! Any departure clearance issued or revised by voice VHF link
cancels the information issued by data link (DCL).

For safety purposes A:

- The controller repeats, on the occasion of a voice control clearance, at
the latest before line-up, the « take-off runway" parameter provided in the
departure clearance by data link.

- During the first radio contact with the approach controller, the pilot must
indicate the SID and the level to which he is climbing.

Broadcasting service
Reserved

34.34 Language used

3.4.4
3441

Communications with organisations providing air traffic services shall be
in French or English, except where "French only" is indicated on
aeronautical charts®, in which case they shall be in French.

*Standard instrument departures chart, standard instrument arrivals chart,
instrument approach charts, visual approach charts, ATC surveillance
minimum altitude chart,aerodrome/heliport charts, area charts, en-routes
c?arts, world aeronautical charts 1/1000 000, world aeronautical charts
1/500 000.

REQUIREMENTS AND CONDITIONS
Spacing for VHF channels.
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L'OACI et la reglementation européenne précisent les spécifications
concernant I'espacement entre canaux de 8.33 kHz en complément de
celles relatives a 'espacement de 25 kHz dans la bande d’ondes métriques
117.975 - 137 MHz.

Les obligations relatives & la compatibilité des équipements de bord (GEN
1.5) ainsi que les canaux & utiliser sont portés a la connaissance des
usagers par la voie de l'information aéronautique.

Un canal donné par les chiffres ABC.DEF (ex 128.025) est un « canal 25
» de largeur 25 kHz si EF = 00, 25, 50 ou 75. Dans tous les autres cas, il
s'agit d'un « canal 8,33 » de largeur 8,33 kHz.

L'attention des navigateurs aériens est attirée sur ces dispositions afin

quil n'y ait pas de difficulté dans I'établissement de liaisons air/sol avec
les stations sol aéronautiques ni de risque de brouillage sur les canaux

ICAQ and European regulations specify 8.33 kHz channel spacing in
addition to 25 kHz channel spacing. In mainland France, in accordance
with European regulations, 8.33 kHz channel spacing is widely deployed.
in the VHF band 117.975 - 137 MHz.

The obligations relating to the compatibility of on-board equipment (GEN
1.5) and the channels to be used are brought to the attention of users by
means of aeronautical information.

A channel given by the figures ABC.DEF (ex 128.025) is a "channel 25"
of width 25 kHz if EF = 00, 25, 50 or 75. In all other cases, it is a "channel
8.33" of width 8.33 kHz.

The attention of air navigators is drawn to these provisions so that there
is no difficulty in establishing air/ground links with aeronautical ground
stations, nor any risk of interference on adjacent channels if the selectivity

adjacents si la sélectivité des récepteurs n’est pas adaptée a cet

espacement.

3.4.4.2 Couverture opérationnelle spécifiée correspondant a différentes

of receivers is not adapted to this spacing.

34.4.2 Specified operational coverage corresponding to different ATS

fonctions ATS. functions.
COUVERTURE OPERATIONNELLE SPECIFIEE
FONCTIONS ATS SYMBOLE SPECIFIED OPERATIONAL RANGE
ATS FUNCTIONS SYMBOL HORIZONTALE NM VERTICALE
HORIZONTAL VERTICAL
Service d'information de vol d’aérodrome
Aerodrome Flight Information service AFIS 16 900 m (3000 ft) AAL
Radio communications Air-Air (ALT inférieures)
Air-to-Air Radio communications (lower ALT) (WAL 16 900 m (3000 ft) AAL
Radio communications Air-Air (ALT supérieures)
Air-to-Air Radio communications (upper ALT) (MA)H 16 FL 150
Controle d’aérodrome, y compris le service VDF
Aerodrome control, including VDF service TWR 25 1200 m (4000 ft) AAL
RADAR d’approche de précision
Precision approach RADAR PAR 25 1200 m (4000 ft) AAL
Contrdle d'approche (ALT inférieures) y compris le controle
RADAR et/ ou le service VDF
Approach control (lower ALT) including RADAR control (APP)L 25 FL 100
and/ or VDF service
Contréle d’approche (ALT intermédiaires) y compris le
contréle RADAR et/ ou le service VDF
Approach control (intermediate ALT) including RADAR (APP) I 40 FL150
control and / or VDF service
Contréle d’approche; (ALT supérieures) y compris le
controle RADAR et/ ou le service VDF
Approach control (upper ALT) including RADAR control (APP) H 50 FL 250
and/ or VDF service
Diffusion d’aérodrome (1) (2)
Aerodrome broadcast ATIS 60 FL 200
Le répondeur automatique d’information
Automatic information transmitter RAI () )
Service de contrdle régional (espace aérien inférieur) y
compris le controle RADAR A lintérieur de la région spécifiée
Area control service (lower airspace), including RADAR (ACC)L Inside specified area FL 250
control
Service d'information de vol (espace aérien inférieur) A lintérieur de la région spécifiée
Flight information service (lower airspace) (FIS)F Inside specified area FL 250
Service de controle régional (espace aérien supérieur) y
compris le controle RADAR A Tintérieur de la région spécifiée
Area control service (upper airspace), including RADAR (ACC) U Inside specified area FL 450
control
Service de contrdle régional (espace aérien intermédiaire) A Tintérieur de la région spécifiée
Area control service (intermediate airspace) (ACC) | Inside specified area FL 350
Service de contrdle régional (espace aérien inférieur) A lintérieur de la région spécifiée
Area control service (lower airspace) (ACC) L Inside specified area FL 150

Lorsqu’un aéronef désire une information particuliére sur un aérodrome
mais ne se trouve pas dans les limites de la couverture opérationnelle
spécifiée, il lui appartient d’entrer en liaison avec le centre d'information
de vol de la FIR traversée.

When an aircraft requires a particular piece of information on an aerodrome
but is not within the specified operational range limits he should contact
the Flight Information Centre that he is crossing.
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345
3.4.5.1

(1) La couverture opérationnelle de certains ATIS installés sur des
aérodromes utilisables uniquement en VFR peut étre réduite a la couverture
opérationnelle prévue pour le service "TWR" ; ces ATIS a portée ainsi
reduite sont désignés "ATIS/V".

(2) Sur certains aérodromes, des ATIS peuvent étre installés sans
bénéficier d’'une couverture opérationnelle spécifiée ; ces ATIS ne sont
alors utilisables normalement que par des aéronefs a la surface et sont
alors désignés "ATIS/S".

(3) La couverture opérationnelle des RAI est la portée de la fonction ATS
normalement assurée sur la fréquence utilisée.

DIVERS
SATVOICE

Le systéme SATVOICE n'est pas utilisé en France (métropole et outre-
mer).

3.4.5.2 Services fixes aéronautiques (SFA)

34521

Centres raccordés au SFA

(1) The operational range of certain ATIS installed on aerodromes only
useable on VFR can be reduced to the operational range used for "TWR"
these reduced range ATIS have been designated" ATIS/V".

(2) On certain aerodromes, ATIS can be installed without having a specified
operational range ; these ATIS are only normally therefore used by aircraft
on the ground and are designated "ATIS/S".

(3) The operational range of RAl is the ATS range normally ensured on
the frequency being used.

34.5 MISCELLANEOUS
3451 SATVOICE

The SATVOICE system is not used in France (mainland and overseas).

34.5.2 Aeronautical fixed services (AFS)
34521 Centres connected to the AFS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



AIP FRANCE

GEN 3.4-16

21 MAR 2024

eH Slv (1) 141 HYNOFSYHLS
eH Slv (1) 141 NW40
eH Sly (1) 147 SWI3Y dIN4
2H Slv 147 ddV HOIHNZ
2H Slv 147 ALLE/OI/F/D0Y SWITH
2H Slv 147 3S/90V SWIAH
#2H Sly (1) 141 N3ISSNOH HYIN10D
eH v4S XaLln 4741 INOD XNv3ados
eH Slv 147 20V HOI4NZ
WIFHSEYH
3ISNOHTNIN SV HOH (@) eH Sly 147 14v911N1S
L1d ILNNNOD NY3S3d (1) (@) v4S (1) 141 WIFHSEYH ISNOHTNN g547 3ISNOHINN-ITvE
eH Slv 147 D0V SIHvd
$39HN09 ML HOH () (@) Sly 141 $394n04
SHIAIN SI4Y HOH (1) (1) Slv 147 LINVEWYHOHNOS SHIAIN Y041 adonv
Builiod 2H v4S L17 47141 INOD XNv3a4og ANS1 LNOWNYD NONDIAY
SIAOHL S1V HOH av HOH v4S 1id A3H3g4va SIA0HL Y141 SIHONYHE IHHIXNY
OYT1IHNY SI4Y HOH (1) (1) Sly 141 ANvdH34 INOWHITO M147 oY 1TIHNY
JvYNOIaIHan
Slv 147 AH3dNX3 LNIVS NOAT OH41 JHOIAHY SYN3ENY
rH Slv 147 D0V 3TTIISHYIN IX41 70LSI4HO INIVS LdV
rH Slv 147 SNIVE S31 XIV AHIGNYHO d147 L3HLAIIN ADINNY
av HOH S1v 11d NINDS3T 37111 AV ASITO SNIINY
197V SI4Y HOH (1) (1) Sly Lid dd¥ 3SNOINOL
Xa + 8 Buijjod 2H v4S 1id 47141 INOD XNv3aHog 10471 341S3N03S 3119V
H/0 Slv 147 7139V INOW JOIN
2H Slv 141 D0V 3T1I3SHYIN
J1HVdVYNOS
Xa + 8 Buijjod 2H v4S 117 47141 INOD XNv3aHog 41 NO310dVN 0I1D0VrY
(1) Sly 141 JON3AOHd ITTIISHYIN
S1V HOH (1) rH Slv 147 D0V 3T1I3SHYIN YINA1 SITTIN ST XIV
(00V 3T113SHYIN)
eH v4S XaLl 47141 INOD XNv3a4og NN JONIAOHd NI XIV
S1V HOH (1) (1) Slv 147 D0V XNv3a4od
(Buyjod) uoissiwz 2H v4S XS0 47141 INOD XNv3a4og Va4l INNIHYD V1NIOY
L (]! 6 8 L 9 g v £ 4 !
Joyeajpul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (WM W3 | 3a3dAL Jealpu| woN Jiedlpu] | Jnajealpu| won
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-17
21 MAR 2024

AIP FRANCE

"8[euoiieu.elu| uostel| Buljjod 2H v4S XaLll 47141 INOD XN¥3aHog 3947 3INHOaH0d omﬁ_o%mvu_%m
Xa+s rH Slv 147 D0V SIHvd
av HoH Slv 147 3TINYD 3a STTHYHD SIHvd
av HoH Slv Lid NINDS3T 37111
Xa+$s 2H v4S 1n 4141 INOO XNvV3AaHog 9041 IT1IL SIVANY3E
2H Slv 141 YdvZNI10S
2H S1v 147 D0V 3TTISHYIN
HNITI0d 2H v4S XaLll 47141 INOD XNv3aHog gy vL13HOd YILSve
#eH Sly 147 (V14g) 1394n04 31
eH Slv 147 NNAY3A LNOW NOAT
eH Slv 147 NNOHENIHOVHA
NOHVYQATVA S1¥ HOH (91) (1) Slv 141 NOHVATVA
auobAjod S1v HOH (1) (s1) Slv 147 auobAjod
S3771304N0D
@4VIT3IGLNOW S1v HOH (1) (r1) Sly 147 S3711324N0D aHYITIGLNOW
¥1NOONYS3g SV mo_.m_ m_ P\W (1) S1v 147 3Z3aA V1 NOONYS3g
XNVAYL 3100 S1V HOH (21) (e1) Sly 141 XNVAYL 3104
T13NDHOAdNYHI
NOTYHO S1¥ HOH (11) (1) Slv (1) 141 11NIDHO4dNYHI NOTVHO
DIADNOTNOrIA S1v HOH (1) (o) Slv (1) 141 JINDNOTNOrIa
4n3ANYS
1S 7IN3XNT S1¥ HOH (6) (6) Slv (1) 147 HNIANYS LS TINAXNT
INIVHHO
AONVN ZL3IW S1v HOH (8) (8) Sly (1) 141 INIVHHOTAONYN-ZLIW
AFHOO AONVYN S1v HOH (2) () Slv ATHOO AONWN
NOSNIZOH
H31ZI1a LNIVS S1V HOH (9) (9) Slv (1) 141 NOSNIZOH H31ZIa LNIVS
eH Sly (1) 147 Ad3dNX3 1S NOAT
3NI3S S1V HOH (9) (9) Sly 141 ENERS
Slv 147 S OJUI/S/1L/HY/OV/O0V SlHvd
2H Slv 147 J1/00V ITTISHYIN
2H Slv 147 YLT3A/OUIN INOOV IAINTD
eH Slv 147 D0V NIDNV1
HOIHNZ DAAV S1¥ HOH (¥) (¥ Slv (1) 147 HOIHNZ Daay
NY39 S1v HOH () (€) Sly (1) 141 N43g (suns) 3SNOHINN-3TvE
L 0l 6 8 L 9 g v € 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(o1n) 214vHL LNoYI) | jeddep pddep 1 °BldWeP
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (HM)W3 | 3a3dAL Jealpu| woN Jedlpu] | Jnajealpu| woN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

AIRAC AMDT 03/24

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-18

21 MAR 2024

rH S1v 141 D0V Sldvd 3041 ITIANYS XN3FHAI
av HoH v4S 1 ENER INOD XNv3a4og

AJHOO AONVYN SIv HOH| @V HOH Slv 147 AJHOO AONWN 9S41 1HNOD3HIN T¥NId3
NOMQ S1v¥ HOH SIoH| Q¥ HOH Slv 147 D0V SWI3H
NOMAd SIY HOH| aY HOH Sly 141 (ddv) NOria

Xa+s 2H Y48 111 ENER INOO XNvY3AaHog rod1 XNVAYL 3700

2H v4S 141 ENER) INOD XNvy3Aadog HO41 JIANYINHON 3LNYH

eH v4S 141 ENER INOD XNvy3adog 0d41 JONVH4 30 311

eH v4S 141 ERER) INOD XNv3adod g041 31a4vold

2H v4S 141 ENER INOD XNv3Aadog SH4T 34107 ¥13d SAVd

eH v4S 147 47141 INOD XNv3a4og o041 SIV1vD 30 SVd QHON

INNIAHY

eH v4S 141 ENER) INOD XNvy3Aadog T INOVINYHO INIVHHO

eH v4S 141 ENER INOD XNvy3adog 1041 3HINID

eH v4S 141 ERER) INOD XNvy3Aadog N1 INOVLIHE

2H v4S 147 47141 INOD XNv3Aadog as41  |3LNOD FHONVHS INDODHNOE

eH v4S 147 47141 INOD XNv3a4os DY JIANVYINHON 3SSve

eH v4S 147 47141 INOD XNv3a4og 1841 JOVSTV

“I1IAID NOLLYIAY SNOLLYDI13a
3700 SIY HOH| QY HOH Slv 141 XNVAYL 3100
av HoH Slv 141 D0V SWI3H

Xa+$s eH v4S 117 47141 INOD XNv3a4og as41 JIADNOT NOrIa

NINDS31 31T SIY HOH|  AY HOH v4S Lld NINDS3T 3117 av41 NIgNY INIVS 3dd3Id
av HoH S1v 141 D0V Sldvd
JYAYH I1S1V HOH| AV HOH S1v 141 JTNAILO0 FHAYH T
N3vO S1¥ HOH| QV HOH S1v 141 13N0IddvD Navo
avy HoH Slv 141 D0V 1S34g

Xa+s eH v4S L 4141 INOD XNv3adod DY JIANYIWHON 311IANY3A

rH Slv 147 D0V 3T1IISHYIN 4147 N3434431d SH3AND

Xa+S| QVHOH S1v 111 4141 INOO XNv¥3Aadog YO41 AHIYA SNOTVHO

Xa+S| Qv HOH v4S 10 4141 INOD XNvY3AaHog sg41 SILNIHVYd 3SSOHHYOSIg
S1v HOH (1) (1) Sly 117 D0V XNv3a4od

Builjod eH v4S L0 4141 INOD XNv3aadog Za41 3INOSYE SAVd ZLIHdvid

SH31Z39 UMLHOH (1) (1) v4S L17 47141 INOD XNv3a4og NNA1 SYIA SH3Iz3d

L (]! 6 8 L 9 g v £ 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (WM W3 | 3a3dAL Jheatpu| woN Jiedlpu] | Jnajealpu| won
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-19
21 MAR 2024

AIP FRANCE

INOHIANY
ANd 31514V HOH (1 (1) Sl 141 ANVHY34-LNOWYI 1D dH41 $30N01ANd 31
rH Slv 147 D0V SIdvd
eH v4S 117 47141 INOD XNv3a4og Nd41 JOVYNHY SNYW 31
av HoH Slv 147 Ynzv.a 3100 30N
(1) Sly 141 T3VHAVH-LS SNr3d4
ONT3ITHOH (1) (1) Slv 147 DOV IT1I3SHYI
Builjod 2H v4S Xaln 47141 INOD XNv¥3a4od W41 LINNVD 3100131
JTIANY3IA SV HOH| AV HOH Slv 141 N3LLYD-LS ITANYIA
Buijjod eH v4S 117 47141 INOD XnNv¥3a4od HOA1 JTAILO0 FHAVH T1
av HoH v4S Lid D0V 1S3Hg A0 SINNYHLNT WAV
SONOrY S31
S3LNVN S1V HOH| Qv HOH S1V/V4S 1id JINOILNYTLY STLINYN 1441 /NOAHNS JHOO0H V1
S1V HOH (1) (1) Slv 147 D0V XNv¥3a4od
Builiod 2H v4S L17 47141 INOD XNv3a4og Ha41 34 30 371 IT1IHO0H V1
av HoH Slv 147 00V 15344
Xa+$s 2H v4S 117 47141 INOD XNv¥3a4od OH41 NOINNY1
(00V/LS34g
elA) XIVTHOW SIV HOH|  a¥ HOH Slv 147 XIV1HOW
15349 S1V HOH| Qv HOH Slv 147 INDYLIHE 1S3Hg
av HoH Sl 141 00V 15344 ry47 NVISIAIONY
eH Slv 147 JINVHHILIGIW HIMI3JLNOW
eH Slv 147 JONIAOH ITIISHYI
eH Slv 147 D0V 3T1I3SHYIN IINAT 39n.L371S341SI
Slv
S3LNVN S1V HOH| Qv HOH v4S L1d INOILNYILY STLNVYN A3 EINCE]]
rH Sl 141 00V 3T1I3SHYIN HL41 JH1SIAATVA 31 SIHIAH
av HoH Slv 147 Ad3dNX3 INIVS NOAT
Builjod eH v4S 117 47141 INOD XNv3a4og S147 343SI 3190N3IHD
av HoH Slv 147 0100VrY
Builiod 2H v4S L17 INOD XNv¥3a4og ENEl 3SHOD ANS YOI
L 0l 6 8 L 9 g v € 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(o1n) 214vHL LnowD | jeddep pddep 1 °BldWeP
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (HM)W3 | 3a3dAL Jheatpuj woN jhealpu] | Jnajedipu| woN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

AIRAC AMDT 03/24

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-20

21 MAR 2024

(1) Slv 147 NOYE NOAT
sjuepuodsaliod Qv HOH (1) (1) Slv 147 SHIOTD LNIVS 31dONIHYD

2H v4S XaLll 47141 INOD XNv3a4og 141 AHIANXT-LNIVS NOAT
2H Slv 147 D0V SWI3H
(L19)
eH Slv 147 371d ¥1 SHYIN ONID SHNOL
eH Slv 147 D0V Sldvd
eH Slv 147 7139V INOW JOIN
2H Slv 147 D0V 3T1I3SHYIN
2H Slv 147 AHIdNXI-LNIVS NOAT
2H S1v 147 ITUAIXIHLNOD

Iy,

8p 99Uy nNesss) %emeoswm__ eH v4S XaLl 47141 INOD XNv3aHos AXST 20d NNA43A INOW NOA1
av HOH Slv 147 AHIdNXI-LNIVS NOAT

Builjod 2H v4S 147 47141 INOD XN¥3aHog K141 NOHE NOA1

MH Slv 147 D0V SWIZH XS41 HNIANYS-LNIVS TINIXNT

av HoH Slv 147 D0V 1S3Hg Hd41 JINOHIE NNV LNIIHO
S1V HOH (1) (1) Slv 147 D0V XNv3adod

Builjod 2H v4S 117 47141 INOD XNv3aHog 1947 3a4yH3IATT3E SIDONIN

rH v4S 1id NINDS3T 3711 0041 IN304Va NI DOHYIN 3111
3dd31a SI4v HOH () (€) v4S Lid NI9NY-LNIVS 3dd3Id
av HoH v4S Lid ITILSIVANY3E
av HoH v4S Lid NILNINO-LS INNOH3d
av HoH v4S Lid ASIT9 SNIINY
S3INNIIONI VA SI4V HOH () (@ Slv Lid NI¥N3A SINNIIONTTVA
rH Slv Lid INNOTVD ITTIAYIN
rH v4S 1id IN30YVE NI OOHYN 37111
2H Slv 147 AONId3 IVHENYD
SIVIVO SLV HOH (+) () Sly 147 3INOYIYNNA SIVTVD
2H Slv 147 D0V Sldvd

Xa+$s 2H v4S 117 47141 INOD XNv3aHog 0041 NINDS31 3117
av HoH Slv 147 D0V SIHvd
SIVI¥O SIVHOH| Qv HOH Slv 147 3INOYINNNA SIVIVO
s[euoeusslul uoster]| Ay HOH S1v 147 D0V SIHANO1

Xa+s 2H v4S 147 47141 INOD XNv3a4og v 31vd0.a 3102 13NdNOL I1

L (]! 6 8 L 9 g v £ 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (WM W3 | 3a3dAL Jealpu| woN Jiedlpu] | Jnajealpu| won
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-21
21 MAR 2024

AIP FRANCE

eH Slv 147 JINVHHILIIW HIMI3JLNOW
eH Slv 147 JONIAOH ITIFSHYI
eH Slv 147 AHIdNXI-LNIVS NOAT
eH Slv 147 NNAaY3A LNOW NOAT
sjuepuodsaliod Qv HOH (1) (1) Slv 147 LINNYD 3100131
rH Slv 147 39nL 3153418
rH S1v 147 JHLSIAKIVA 31 STHIAH
rH S1v 147 73YHdYH-LNIVS SNr3d4
rH Slv 147 N3434431d SHAND
INOHIANY
rH Slv 147 aNVH434-LNOWHT1D
S1V HOH (1) Slv 147 SNIVE S3T XIV AHIFWVYHO
rH S1v 147 INIYIHLVO-ILINIVS INTYD
2H S1v 147 OYNDIYIN XNY3adog
2H Slv 147 D0V XNv3aa4od
2H Slv 147 VLL3HOd YILSVE
J1HVdYNOg
eH Slv 147 NOFT0dVN OIQ0VrY
2H S1v 147 SITIN STTXIV
8[eUONBUIBIUI UOSTEI 2H S1v 147 JNOH
8[euONBUIBIUI UOSTEI 2H Slv 147 NYTIN
8[eUONBUIBIUI UOSIEI 2H Slv 147 3IAINTD
8[eUONBUIBIUI UOSIEI 2H S1v 147 3INOTIOHYE
8[eUONBUIBIUI UOSIEN 2H S1v 147 HI9TY NN D0V IT1IISHYI
av HOH v4S 11d AH3dNX3 LNIVS NOAT 141 AYNHYHO NOOVIN
v4S Lid JHVHYL IHONVHAITIIA
AYNHYHD NOOVI SI4Y HOH v4S Lid AYNHVHD NOQVIN
1ININHHOAdNYHO
NOTVHO SIdV HOH v4S Lid 1ININDHOAdNYHO NOTVHO
eH Slv 147 7139V LNOW JOIN
rH Slv 147 NVA LNIVS
JIvNOIQI43IN
(1) Slv 147 3HO3aYY SYN3any
(1) Slv 147 TIN3YHD JONT VA
eH Sly 147 (00a) Nn@43A LNOW NOAT
eH Slv 147 D0V IT1IISHYIN (8uns) AHIANXI-LNIVS NOAT
L 0l 6 8 L 9 g v € 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(o1n) 214vHL LnowD | jeddep pddep 1 °BldWeP
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (HM)W3 | 3a3dAL Jheatpuj woN jhealpu] | Jnajedipu| woN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

AIRAC AMDT 03/24

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

© Service de I'Information Aéronautique, France

GEN 3.4-22

21 MAR 2024

dv doH Slv 141 0V Sldvd
dv doH Slv 141 00V SINI3Y
dv doH Slv 141 ALVOS3H4 Z13AN

av HoH v4S 11 4141 INOJ XN¥3a4odg ard1 ANIYHHO1 AONYN ZLIN

1y,

8p 89wy nesssl EwEmEooo%m_ ¥2H V4S XaLl 4141 INOD XNv3adod divd OHV.d ANNVAr ZL3IN
dv doH Slv 141 ANIYHHOT AONVYN ZL3N
A3SS3 AONVN HOH (1) () SV 1 A3SS3 AONVN
av HOH SIv 11 00V SI3Y

Xa+s ¥¢H v4S 11 4141 INOJ XN¥3ado4g 4541 ALYOS3H4 ZLAN
rH v4S 117 4147 NOJ XNv3adod

Slv 141 NINDS3T 3TN 1041 ANNOTVO TUAHIN
dv doH Slv 141 A1dO Sidvd
dv doH Slv 141 0V Sldvd
ANDIL3HE S1IV HOH| AV HOH Slv 141 3940 HNS ANDILIHd

Xd + S vO4S ¥¢H v4S 117 EREL NOJ XNv3adod Ndd1 JHOOHVTIANNTIN
d/0 Slv 141 NOVS
1£43] Slv 141 00V IT1IFSHYIN
¥¢H Slv 141 39NL 317 S3H1SI
dv doH Slv 141 SATIIN STTXIV

¥¢H v4S XAl 4147 NOJ XNv3adod BER JONINOHd IT1ISHYIN
¥¢H Sly 11 00V SI3Y
¥¢H Slvy 11 OVNDY1g 3SNOTNOL
MH SV 11 TOLSIHHO-LNIVS 1dV
rH Sly 141 YHVZN3T0S
rH Slvy 141 NO1VS
¥eH SIv 141 NVA-LNIVS
rH Slv 141 JHIOT INNIILILNIVS
rH Slv 141 S3LTVSIAIH NYNDOIdd3d
1£43] Slv 141 0V Sldvd
rH Slv 141 1V11dvD F9NVYHO
1£43] Slv 141 739V LNOW 30IN
1£43] Slv 141 dNnzv.d 3100 30IN

¥¢H Sy 141 INNOEHVYN NN (84ns) OOV ITTIISHYIN

LE 0L 6 8 L 9 S 14 € [ I
10je0)pUl
Syleway SINOH olyel; Jo 8dA] 1unoJIo Jo 8dAy | ubis ien aweN ubls g9 uoleaoT aweN
(o1n) Jl4vHL nouiD | eddep loddep | °cIwap
SNOILYAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (@HX)03d | (WM W3 | 3a3dAL Jealpuj WoN jieadipuj najedipu| WoN
Aousnbaly ojpey JuBpuodsalIos) uonels
0lavd S3ONIND3H4 INVANOdS3HH0d NOLLYLS

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-23
21 MAR 2024

AIP FRANCE

SNYIN 37 S1¥ HOH (€) ) v4S Lid JOYNHY SNYIN 31
SONOrY S31
NOAHNS JHOOH V1 SI4V HOH v4S Lid NOAHNS JHOOH Y1
3T13HO0H V1
N3AQ 31 SI4Y HOH v4S Lid N3AaQ 31
1370HD SI4Y HOH v4S Lid 47141 NY3YLINOd 31 L310HD
(X +S) SHIONY S1V HOH (2) (@) Slv 147 JOHYIN SHIONY
JHIVZYN-LNIVS S1¥ HOH (1) (1) Sly 141 JHIVZYNLNIVS
2H S1v 141 D0V 18344

Xa+s 2H v4S 117 47141 INOD XNY3aHog SHA1 JNOILNYTLY STLNYN
T¥NIdI SId¥ HOH| QY HOH Slv 147 14N0D34IN TYNIdT
av HoH Slv 147 D0V SWI3H

A3SST AONVN S1¥ HOH| AV HOH Sl 141 A3SS3 AONYN 0841 AFHOO AONYN
AFHOO AONVYN S1v HOH SHOH| Qv HOH v4S 147 D0V SWI3H
Z1IN SIVHOH| Qv HOH Slv 147 AlyOS3H4 ZLIW
AJHOO AONVN SLv HOH| Q¥ HOH Slv 147 AJHOO AONWN

Xa+s 2H v4S L17 47141 INOD XNv3a4og A3SS3 AONYN

J1vd SIV HOH| av HOH v4S 141 3SNOHINI I1ve g941 IIFHSEYH ISNOHTNIN
INOHIANY

SNITNOW SI4Y HOH S1v 141 ANYHHI4-LINOWHITO AHA1 ANDNIFLNOW SNITNOW
NYISIAIONY1 S1V HOH SHOH| Q¥ HOH Slv 141 D0V 1S34g
NVISIAIONY1 SV HOH| AV HOH Slv 147 NYISIAIONY

Xa+s eH v4S 117 47141 INOD XNv3a4og nd41 NY3rno1d XIYTdOW
SANIN HMLHOH (2 @ Sy 147 SNOHYD SININ
2H Slv 141 Z3a0H
2H Slv 147 JONIAOH ITNIFSHYI
2H Slv 141 NYNDIdH3d
2H Slv 147 D0V IT1IISHYIN
eH Slv 147 3gnL31S341SI
SH31Z39 UMLHOH (1) (1) Slv 147 SVIA SH3I1Z3d

eH v4S L 4141 INOD XNv3aHog LN4T | 33INVHYILIQIW H3M13dLNOW

L 0l 6 8 L 9 g v € 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(o1n) 214vHL LnowD | jeddep pddep 1 °BldWeP
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (HM)W3 | 3a3dAL Jheatpuj woN jhealpu] | Jnajedipu| woN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

AIRAC AMDT 03/24

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-24

21 MAR 2024

dleuoljeu uoster] " " 1 va41 J0HVYIN SHIONY
J1HVdYNOS
8leuoleu uoster] " " XaLn (DR NO310dYN 0I00VrY
leuoleu uoster] " " XaLn NN (00V) 3ONIAOHd N3 XIV
leuoleu uoster] ¥2H V4S XaLn vadl ANNIHYHD V1 NIDY
8[euolieulsiul uostery f f Xaln SSS1 HOIdNZ
8[euolieuIslul UosIer " " Xasn 1 JNOH
d[euoleuIBIUl UOSIEr " " XaLn 3331 alavin
leuoneuls)ul uoster] " " XaLn 9993 S3IHANOT
leuoneuIs)ul uoster] " " XaLn aaa3 1HO4ONYHS
leuoneulsiul uoster] " " XaLn agd3 S3T13XNd4

8[euolieUIBlUl UOSIEr ¥¢H V4S XdLn vvvad q4397v 4147 INOD 84u8)) NOD x:<mm%%m

av HoH S XaLd 00V Sidvd agdn XNv3a4og

rH S 141 00V 31TIFSHYIN ONA1 1V114vD FONVHO
¥2H Sly 147 43IT13dINON
¥2H Sly 147 S3HLSI
1£43] v4S 117 NOD XNv3adodg

rH SV 147 Q0V I11IFSHYIN MLd1 SNOHV9D SANIN
veH Sy 147 (00Q) NN@Y3A LNOW NOAT
rH Sl 141 VYHVZNIT0S
¥2H Sly 147 HNZv.d 3100 30IN
1£43] SV 147 OO0V IT11IISHYIN
¥¢H SV 147 Ad3dNX3 LNIVS NOAT
31HvdYNOd
¥2H Sly 147 NO310dYN OI00VrY

SdidLs ¥2H Sly XS 4147 INOJ XNv3adog WLEN (109) 139V-LNOW JOIN
¥2H Sl 141 739 LNOW 30IN
¥2H Sl 141 00V ITTIISHYIN
rH Sl 141 L1INNYD 37007131
rH Sl 141 13vHdVYH LNIVS SNr3d4
rH Sl 141 NIINIANYIN SINNYO

Bugiod ¥2H V48 11 4147 INOJ XNv3adog \AER H4NZv.d 3100 30IN

QHOAV SIVHOH| AV HOH S 141 (ddv) aHonY 041 1NNvYEWYHOHNOL SHIAIN

¥2H Sly 147 OOV ITTIISHVYIN NXd1 (LO9) INNOgHYN

Ll 0L 6 8 L 9 ] 14 € [4 I
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (ZHN)03d | (M) W3 | 3a3dAL Jedipuy| WwoN jiedipy| inajedlpuj WoN
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
0ldvyd SION3NO3HL AINVANOdS3HH0I NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-25
21 MAR 2024

AIP FRANCE

av HoH v4S 1 S741 343S1 319ONIHD
av HoH V4S 1 a4 OTVIN LS LINLHYN31d a4vNId
av doH V4S 1 98417 14NOJ3HIN T¥NId3
¥2H V4S 1 as4i J1NOD
JHONYH4 INDODHNOE
NOLLY9313a
Xa+s " " 1 9441 JIANVINHON 3TTIANY3A
8leuoljeu uosier " " 1 Vo4 N3SSNOH HYW10D
ANDHIANY
8[euoljeu uosier ) " 110 011 AaNvdd34 INOWH3TO
9[eUOIJeU UOSIEl Y " 110 o441 JHONYIN ©DHNOEH3IHO
9[BUONBU UOSIEI . " 110 X141 $1030 XNOHNVY3LYHO
9[BUONBU UOSIEI . " 110 g1 SNIVE S37T XIV AHIgANVYHO
9[BUONBU UOSIEI . " 11 ANST VYZYANTYS ANNOSSYOHYO
8leuoljeu uosier " " 1 ana1 NIITIANYIN SINNYO
8[euOljeU Uosier " " 1 M1 ANIH3IHLYO 31S INTVO
9[BUOIBU UOSIEI . " 11 ovAl INOYIMNNA SIVIVD
S[eUOIRU UOSIEIT . " 117 NISER 13N0Id4Yd NIV
8|euOljeu UoSIer ) \ 110 gdd1 INDVLIHE 1S3Hd
S[BUOIJBU UOSIEIT , , XS0 Hy41 (00v) LS3Hg
9[eUOIJeU UOSIEl . Y XS111 i S3vdN04
8[euoljeu uosier ) " 110 agdqn OVNOIHAW XNv3adod
3[BUOITRU UOSIEIT \ \ XaLln 941 (0ov) Xnv3aadog
9[BUONBU UOSIEI . " 110 Z4941 ANDSYE SAVd ZLlH4vIg
ayo9iyad
d[eUOIBUIBIUI UOSIEIT . " XaLnm 3941 AND0AHOAd Jvd3vy3g
a[euoljeu uosier . P 111 d4041 3TL SIVANY34
8[euoljeu uosier ) " 110 aMdi VL13HOd VILSvd
9[eUOIJeU UOSIEl Y " XaLn g5 3SNOHTNN 3Tvd

leuoleu uosier " " 10 WAEN LNOWNYD NONDIAY (euns) WO XNv3aHod

L 0l 6 8 L 9 ] 1 € [4 I
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(o1n) Jl4vHL 1IN0 [odde,p jpddep | 2IdueP
SNOILVAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (ZHX) 034 | (H)W3 | 3@ 3dAL jedipuy| WoN jeaipy| Anajedipu| WoN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
0lavd S3ONIND3H4 INVANOdS3HH09d NOILVLS

AIRAC AMDT 03/24

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-26

21 MAR 2024

¥2H V4S Xal diNd1 S3LTVSIAIH NYNOIdHId
Xa+s ¥2H V4S 1 Xg41 OVTIISSYd XN3INDIH3d
rH v4S 117 da41 S33INIHA Nvd
rH V4S Xal Mdd1 NINS Sidvd
rH V4S Xaln Sdd1 VLIS Sidvd
rH V4S Xasn 9d41 I71NVHO 30 STFTHVYHO Sidvd
rH V4S XaLn 0dd1 A1dO Sidvd
MH V4S XaLn V441 0d SIdvd
MH V4S XaLn ad41 139HN09 31 SIdvd
rH V4S XaLn Sd41 XNVANITNOW S31 ASSI Sidvd
rH V4S XaLn 0dd1 YN3IO/NOVSA Sldvd
PH v4S XaL1 4447 (00V) Sldvd
rH V4S XaLn EREN V1030 INLOIN SNYITHO
rH V4S 1n FNST 7139V LN 30IN
rH v4S 117 NN dNZv.d 3109 30JIN
rH V4S 117 SHA1 JNOILNYTLY STLNVYN
rH V4S 117 NS4 AJSS3 AONVN
rH V4S 117 1A JANVHY3LIAIAN H3IT13dLNON
Xa+S| av4doH v4S 117 ard1 ANIVHHOT AONVN ZL3IN
MH V4S n 1041 ANNOTVO ITIAHIAN
av HOH V4S n Nd47 JHOOHYTIANNIIN
av HOH V4S XaLn TN JON3AOHd ITTIISHVYIN
av HOH V4S XaLn RRER Ad3dNXILNIVS NOAT
av 4OH V4S 1n A1 NOHE NOA1
av 4oH V4S 1n 1841 304vH3T134d SIDONI
av 4oH V4S 1n 0041 NINDS3T 371N
dv doH v4S 117 v 37vd0.d 3100 13IN0NOL I
dv doH V4S 117 [AlER| JOVINHY SNYIN 31
dv doH V4S Xaln O L13INNVO 370N 31
dv doH V4S 117 HOA ITAILO0 FHAVH T
dv doH v4S 117 Ha41 34 30 371 3T13HO0Y V1

av HOH V4S 11 0441 NOINNY1 (suns) WOD XNv3adog

Ll 0L 6 8 L 9 ] 14 € [4 I
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (ZHN)03d | (M) W3 | 3a3dAL Jedipuy| WwoN jiedipy| inajedlpuj WoN
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
0ldvyd SION3NO3HL AINVANOdS3HH0I NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-27
20 MAR 2025

AIP FRANCE

¥2H V4S Xaln R TI3NEYHO AHOIA
¥2H V4S 1 n141 TIN38VHO JONITVA
Xa+s Y¢H Vv4S 11 go41 A3H3gHYE S3A0HL
Y¢H Vv4S XaLl Ndd1 SATVSHIA AVIOVS Sidvd
Y¢H Vv4S XaLl (0)€h! 1Id V1 SHYIN ONIDO SHNOL
¥¢H Vv4S 110 1041 341IN3O 10IH1SIa
¥¢H Vv4S Xaln 0g41 JVYN3 3SNOTNOL
eH v4S XaLn rd47 (SV400) ANH3AYL
¥2H V4S 1 1941 S3INNIHA S3AHNOT S3HVL
¥2H V4S 1 1841 30VSV LO1d1SIa
¥eH v4S 1 N1417 NVA LNIVS
¥2H V4S 1 Zd41 HIOLNOW JHIVZVYN INIVS
¥2H V4S 1 HINAT JHIOT INNIILT INIVS
¥2H V4S 1 1411 HOWHY ON314g LNIVS
Y¢H Vv4S 11 d0o41 3INIFS 3d I3TIVANINOY
Y¢H Vv4S 11 d041 NOHAIAV Z3A0od
Y¢H Vv4S 110 N4 S3NOIVI LS SINN3H
¥¢H Vv4S Xaltn 3341 Q0V SI3d
dS4d1 S3INNIAHY INDYdNYHO
¥2H V4S 1 A 13 ANIVHHOT NOILYD313d
8[eUOlieN 8ulle|\ nesssy Y¢H Vv4S XaLl 15349 IN9DV.LIHG -
8[eUOlieN sulle|\ nesssy Y¢H Vv4S XaLl NOTNOL IONIAOHJ -
- dlvdd
1y | 8p 89Uy nesssy ¥2H V4S Xatn ANH3AVL -
1y | 8p 89y nessoy ¥2H V4S Xaln O4Y.d ANNV3r ZL3IN -
1y | 8p 89Uy nessoy ¥2H V4S Xal NNAY3A LIN NOAT -
/| ©p 99Uy nessey Y¢H Vv4S XaLl NON3D XNv3adog -
- aivd
¥eH v4S XaLn 4441 XNv3adod INg VIS
¥2H V4S 1 V041 AVNNHd SWIZH
¥2H V4S 0SLl] o441 Nv44N9NTd H3dWINO
NIX3A
¥2H V4S XaLn 1d41 N3 S3T1IIWHOD 3SIOLNOd
dleuoljeu uoster] ¥2H V4S XS 1947 a4vid sH31Liod 47141 (8uns) NOD XNY3AHOd
L 0l 6 8 L 9 ] 1 € [4 I
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(oLn) ol4vHL LNOHID | [eddep joddep | 3 EdWOP
SNOILVAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (ZHX) 034 | (H)W3 | 3@ 3dAL jedipuy| WoN Jedipy Anajealpuj WoN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
0lavd S3ONIND3H4 INVANOdS3HH09d NOILVLS

AIRAC AMDT 03/25

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-28

21 MAR 2024

SHNOL SV HOH (04) (o) Slv 147 3410730 YA SHNOL
HHNOFSYHLS S1¥ HOH (6) (6) Sly 141 HYNOLGSYHLS
NVA-IS HOH (8) ©) S1v 141 NYA-LNIVS
8[BUOITRU UOSIEIT rH Slv 147 H3IZIQ-LNIVS
N3NOH S1¥ HOH(2) () S1v 141 3INIFS 3d 3FTIVA-NINOH
8[BUOIBU UOSIEIT eH Slv 147 20V SINI3Y

8[BUONEU UOSIEI eH Slv 147 a4vIg-s431LI0d 4447
NIX3A
8[BUOITBU UOSIEIT rH Slv 147 N3 S3TTFIWHOD ISIOLNOd
9[BUOIRU UOSIEI ¥2H SV 141 A1dO Sidvd
8[BUOITRU UOSIEIT 2H Sl 147 1394n04 31 SiHvd
8[BUOIBU UOSIEIT eH Slv 147 3ITINYD 3a STTHYHD SIHvd
8[BUOIBU UOSIEIT rH Slv 147 ADIHg SNY31HO
8uIR1I07 "N ZLIW S.1V HOH (9) (9) Sly 141 INIVHHOT AONVN Z13N
NNT3N S1¥ HOH () (9) Sly 141 JHOOHYTIANNTAN
8[BUONeU UOSIEl eH Slv 147 D0V 3T1I3SHYIN
8[BUOITRU UOSIEIT rH Slv 147 (00a) NNAY3A LW NOAT
8[BUOITRU UOSIEIT eH Slv 147 NINDS3T 3711
13nONOL 3T S1Y HOH () (v) Slv 147 31vd0.a 3102 13NdNOL I
rH S1v 147 JOVYNHY SNYIN 31
8[BUOITBU UOSIEIT 2H Slv 147 ITIANYS XNIFHAT
JTIANYIA SLv HOH () (©) Sly 147 JIANYIWHON 3TTIANY3A
8[BUOITBU UOSIEIT 2H Slv 147 ITNAIXIHLINOD
NNANVY3ILYHO S1¥ HOH (2) @) Sly 147 NNANvaLvYHO
8[BUONEU UOSIEI eH Slv 147 D0V 1S34g
8[BUONEU UOSIEI eH Slv 147 D0V XNv¥3aHog
SIVANY34 S1V HOH (1) (1) Sly 141 3711 SIYANY3d
8[BUOIBU UOSIEIT eH Slv 147 S3DHN0T QHOAY
[euOljeUIBIUI UOSIEIT 1Z43] SV 147 HOIdNZ
a[BUOIjeUIBIUI UOSIEIT 2H Sly 1141 1dv9l1Nnls
8[eUONBUIBUI UOSIel] eH Slv 147 OvN NIFHY
8[eUONBUIBIUI UOSTEN 2H S1v 147 ardavin
8[euONBUIBIUI UOSTEI 2H Slv 147 S3HANO1
8euoljeuIBlUI UOSIElT ¥¢H S1v 147 JAINTD
8[eUOIBUIBIUI UOSIEIT ¥2H Slv 141 1H040NvHd
8euoljeulalul uoster] ¥ZH Slv 147 S3TM3aXNdd

eH v4S XaLl 47141 INOD XNv3aHog 4141 D0V Sidvd
L (]! 6 8 L 9 g v £ 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(oLn) 214vHL LnoulD | leddep pddep 1 °BldWeP
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (WM W3 | 3a3dAL Jheatpu| woN Jiedlpu] | Jnajealpu| won
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-29
20 MAR 2025

AIP FRANCE

av HoH Slv 147 D0V 1S3Hg
Xa+$s 2H v4S 117 47141 INOD XNv3aHog o441 NY44NHN1d HAJWIND
rH Slv 147 00V Sldvd
NIX3A
rH Slv 147 1394n04 31 Sidvd Ldd1 N3 SIT11IIWHOD 3SIOLNOd
2H Slv 147 00V Sldvd
2H v4S 117 47141 INOD XN¥3aHog 1947 advig SH3iLod
MH Slv 147 1394n04 31 SiHvd Ydd1 LINOWNY34 Nv¥SH3d
av HoH Slv Lid YZYATYS INNOSSYOHYD
eH Slv 147 D0V 3T1IISHYIN
Builiod 2H v4S 117 47141 INOD XNv3a4og diN4T S311YSIAIH NYNDIdH3d
NINDS3T1ITT SLY HOH|  AY HOH S1v 147 NINDS3T 37111 V41 NILN3NO LNIVS INNOHId
Xa+$s 2H v4S 117 47141 INOD XNv3aHog X941 YT1ISSYE XN3ANDIYAd
eH Slv 147 S33INTHAd SIAHNOT SAGHVL
eH Slv 147 20V XNv3a4Hog
Builiod 2H v4S 117 47141 INOD XNv3a4og dg41 S33INTHAd Nvd
NNT3N S1¥ HOH S1v 147 JHOOHYTIIANNTAN
¥2 H Slv 147 00V Sldvd
¥2 H v4S XaLll 47141 INOD XN¥3aHog 0d41 KTHO SIHvd
NIX3A
rH S1v 147 N3 SIT1IINHOD 3SIOLNOd
rH Slv 147 INOWNY349 Nv¥SH3d
¥Z H Slv 147 00V Sldvd
Y2 H v4S XL141 47141 INOD XNv3aHog gd41 186inog 87-S|Hvd
SIYANY34 S1v HOH (1) (1) Sly 141 JTIL SIVANY3d
2H S1v 147 00V Sldvd
2H v4S XaLll 47141 INOD XN¥3aHog 9d41 3TNV 3a STTHYHO-SIHVd
2H v4S XaLl 47141 INOD XNv3aHog Md41 ININS-SIHVd
eH v4S XaLln 47141 INOD XNv3a4og Sd41 VLIS-SIHvd
2H v4S XaLll 47141 W02 XNv3a4og Y441 ING-VIS-SIHvd
2H v4S XaLll 47141 INOD XN¥3aHog V441 YLHOD-SIHvd
2H v4S XaLl 47141 INOD XNv3aHog Sd41 UOHUBAUOD-SIHYd
eH v4S XaLln 47141 INOD XNv3a4og 0d41 N OV¥SQ-¥NIO-Sldvd
AV19NOOVTTIA SLV HOH (€4) (1) Sly 147 AZIT3AA AYIENODYTIIA
SIAOHLSLV HOH (21) (@1 Slv 147 A3d3g4vE SIAOHL
8[BUOIBU UOSIEIT rH Slv 147 SITTIYSHIAN AVIOVS SlHvd
8[BUOIIBU UOSIEIT eH Slv 147 371d ¥1 SHYIW ONID SHNOL 4447 (8uns) DOV SIHvd
L 0l 6 8 L 9 g v € 4 !
Jojeajpul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(o1n) 214vHL LnowD | jeddep pddep 1 °BldWeP
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (HM)W3 | 3a3dAL Jheatpuj woN jhealpu] | Jnajedipu| woN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

AIRAC AMDT 03/25

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-30

21 MAR 2024

S1V HOH (1) (1) Slv 147 D0V XNv3a4od

Builiod eH v41SH 117 47141 INOD XNv3a4og 4041 NOHAIAY Z3A0H

NVA LS SI¥ HOH| Q¥ HOH S1v 147 NVA LNIVS 0141 INNVOH
Xa+S| Qv HOH Slv 147 OTVIN 1S LINLHN3Td-advNId
av HoH Slv 147 00V 18349

Xa+$s eH v4S 117 47141 INOD XNv3aHog Nd41 senboer-1S-SINNIH

Xa+S| Qv HOH v4S 117 47141 INOD XNv3a4og Y041 feunid SWI3H
2H Slv 147 HOIHNZ
2H S1v 147 14yDLIN1S
2H Slv 147 NIFLSWVH
2H Slv 147 LHOIH1SYYI
2H Slv 147 HHNOFNIXNT
eH Slv 147 SIHANOT
2H Slv 147 HYV
eH Slv 147 JHNLSTHYM
2H Slv 147 JAINTD
2H Slv 147 1HO4ONvHA
8[euOeUIBUl UOSIeI] eH Slv 147 S3713IXN44
eH Slv 147 alld e| siepy bui-SHNOL

IFHZIN3
HHNOGSYHLS S1vV HOH (8) (8) Sly 141 INIFHZLNI DHNOGSYH1S
rH Slv 147 NOSNIFOH H31ZIa LS
2H Slv 147 D0V Sldvd
AFHOO AONVYN S1v HOH (2) () Slv 147 ATHDO AONYN
ATHDO AONVYN S1¥ HOH S!0H (9) ©) Slv 147 A3SS3 AONVYN
INIVHHO

AONVN ZL3N S1¥ HOH (9) (9) Sly 147 INIVHHOT AONVN Z13W
ALyOS3H4 ZLIIN S1V HOH () () Sly 147 AlvDS3H4 713N
rH Slv 147 HNIANYS LS TINAXNT
JIADNOTNOIIA S1V HOH (2) @ Slv 147 2INDNOTNOrId
2H Slv 147 3SNOHINN 31ve

8|BUOJJEU UOSIEI eH v4S XaLl 47141 INOD XNv3aHog 4341 D0V SWIZH

L (]! 6 8 L 9 g v £ 4 !
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3ISEO JHIVHOH | 30 3dAL | (W) 934 | (WM W3 | 3a3dAL Jheatpu| woN Jiedlpu] | Jnajealpu| won
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
01avH S3ONINOIHA INVANOJS3HH09 NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 03/24



GEN 3.4-31
21 MAR 2024

AIP FRANCE

¥2H Slv 147 S3INTIHAL Nvd
Y¢H S1v 147 00V XNv3adod
Builjod ¥¢H Vv4S XaLll 4147 NOJ XNv3adod 1841 S33INIHAL SAAHNOT S3gHvL
av HoH Sly 147 INOQV SI3H 1841 wisyziuz HYNOISYHLS
rH Sly 147 OOV ITTIISHVYIN
rH Sly 147 739V LN 30IN
rH Sly 141 Eejlaiod v|1Svd SHA1 YHVZNI10S
d/0 Slv 147 JONINOHd ITIFSHYIN
MH Slv 147 QJV AT1IISHYIN AN NOVS
av HOoH S1v 147 Q0V SI3d
INNVOH dAO HOH| Qv JOH S1v 147 uosieusy INNVOH
av HOH S1v 147 Q0V Sidvd
av HOoH Slv 147 00V AT1IISHVYIN
av "HoH Sl 141 figdnx3 Jures NOAT
av HoH Sly 147 aNvYdd3d INOWNH3T10
Xa+s ¥ZH V4S 10 4147 INOD XNv3adod N141 NVA INIVS
SIINVN SIV HOH| AV HOH Sly 147 JNDILNVILY STINVN
Xa+s ¥ZH V48 11 4147 INOD XNv3adod Z441 JIOJUON FHIVZVYN LNIVS
av HOH S1v 147 00V IT1I3SHVYIN
Builjod ¥¢H Vv4S 11 4147 NODJ XNv3adod HINAT 81107 INN3ILT LNIVS
(43117134 LNOW
¢ H V4S 11 4147 NOD XNv3adod SAd1 D3SHYO BIA) 31avD03 1 ILNIVS
MH Slv 147 Q0V SNI3H
MH SV 147 QJV Sidvd IS4 UoSuIqoY H31ZId INIVS
QYVYNIdS1V HOH| Qv HOH Sly 147 OTVIN LS LINLHYN31d advNId
Xa+$S ¥2H V48 10 4147 INOD XNv3adod 1441 Jowly ON31Hg INIVS
Xa+s ¥2H V48 11 4147 INOD XNv3adod doA1 $00g NINOH
L 0l 6 8 L 9 ] 1 € [4 I
lojeaipul
SyJewsy SINOH olyel; Jo adA| 1noJio Jo 8dAL | ubls gD aweN ubys |1en uojea07 aweN
(oLn) ol4vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 EdWOP
SNOILVAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (ZHX) 034 | (H)W3 | 3@ 3dAL jiedipuj WoN Jedipy Anajealpuj WoN
Aouanbaly oipey JUBpuodsaLIos) uonels
0lavd S3ONIND3H4 INVANOdS3HH09d NOILVLS

AIRAC AMDT 03/24

© Service de I'Information Aéronautique, France



AIP FRANCE

GEN 3.4-32

07 AUG 2025

av 4OH Sl 141 SITVSHIA AVIOVS SIHvd
av HoH S 141 00V Sldvd =Ell AZIT3IA AVIENOJVTTIA
av HoH V4S 1ld QJV 1S3Hd =El NVHIGHOW Nd 34709 SINNVA
dv ’doH S1IV/V4S 147 NINOS3T 3TN AV NIVNIA SANNIIONI VA
rH Sl 141 Ad3dNXILNIVS NOAT
eH V4S 11 4141 INOJ XNv3adog N1 TIN3GYHO JONITVA
FH| @V HOH V4S lld AVYNNHd SWI3H
Sl
3HY3IXNV SIAV HOH| AV HOH V4S 1n SIHONVHE IHHIXNV
Xa+S| AV HOH Sl 1n 00V Sldvd
Xa+s eH V4S 11 4141 INOJ XNv3adog 9041 A3H384vdE SIAOHL
rH Sl 141 AZITIA AVIENOJVTIIA
rH Sl 141 00V Sldvd
rH Sl 141 ATHO Sldvd
eH V4S XaLn 4141 INOJ XNv3adog Ndd1 SITVSHIA AVIOVS SIHvd
av HOH S 141 00V Sldvd 1041 34107 3d VA SHNOL
1£43] SV 117 00V SNI3d
1£43] SV 117 (00a) NNAY3A WA NOAT
1£43] SV 117 00V Sidvd
¥eH Sl n 00V 1S34d
¥2H Sl n 4141 INOJ XNv3adog
(199)
SdIHLS ¥¢H LER) XSL11 4741 NOD XNv3adod 0),€] 371d V1 SHYIN ONID SHNOL
¥2H Sly 141 unpisp I NOAT 4841 [ezeaueld 3SNOTNOL
Buillod ¥eH V4S 1n 4141 INOJ XNv3adog 0d41 OVN3 3SNOTINOL
1£43] SV 147 00V IT1I3ISHYIN
1£43] SV 147 00V XNv3adod
¥¢H V4S XdLn 4141 NOD XNv3adod 0a1 oeufielg 3SN0TNOL
ajeuoneN
dULIB\ Ne8sdl JuslispIoddey ¥eH V4S XaLa NOJ XNv3adod|  divdd (s0unoid) INIHYIN NOTNOL
AIv/| op aawl
nessg) Ewp_cwwsoomm eH V4S XaLn 4141 INOJ XNvY3adog avyd rd41 (SV400) ANH3AVL
Ll 0L 6 8 L 9 ] 14 € [4 I
Jojeaipul
SyJewsy SINOH olyel Jo adA| 1noJio Jo 8dAy | ubls gD aweN ubys [1en uojea07 aweN
(o1n) 914vHL LnoHID | [eddep joddep | 3 °0IdWop
SNOILYAH3SE0 JHIVHOH 303dAL | (ZHN)03d | (M) W3 | 3a3dAL Jedipuy| WwoN jiedipy| inajedlpuj WoN
Aousnbaly ojpey JUBpu0dsaLIos) uonels
0ldvyd SION3NO3HL AINVANOdS3HH0I NOILVLS

© Service de I'Information Aéronautique, France

AIRAC AMDT 08/25



AIP FRANCE GEN 3.4-33

21 MAR 2024
34522 Aérodromes non raccordés au SFA 34522 Aerodromes not connected to the AFS
Aérodromes ouverts a la CAP munis d'un BDP, d'un service AFIS, ou Aerodromes opened to public air traffic, equipped with an ATS reporting
contrélés, non raccordés au SFA, a destination ou en provenance desquels office, an AFIS or a TWR, not connected to ASF, to or from which messages
des messages peuvent étre acheminés aux heures de vacation de ces can be routed during opening hours of these services.
différents services.
INDICATEUR INDICATEUR
AERODROME d’emplacement AERODROME d’emplacement
Location indicator Location indicator
AIX LES MILLES (MIL) LFMA LE PUY LOUDES LFHP
|<— ALES CEVENNES LFMS LILLE MARCQ EN BAROEUL LFQO
AMBERIEU (MIL) LFXA LOGNES-EMERAINVILLE LFPL
AMIENS GLISY LFAY
ANCENIS LFFI MACON CHARNAY LFLM
MEAUX ESBLY LFPE
ANNECY MEYTHET LFLP MENDE BRENOUX LFNB
ARCACHON LA TESTE DE BUCH LFCH MONTBELIARD COURCELLES LFSM
AUBENAS ARDECHE MERIDIONALE LFHO MONTLUCON GUERET LFBK
AURILLAC LFLW MONTPELLIER CANDILLARGUES LFNG
AUXERRE BRANCHES LFLA MORLAIX PLOUJEAN LFRU
MOULINS MONTBEUGNY LFHY
BELLE ILE LFEA MULHOUSE HABSHEIM LFGB
BLOIS LE BREUIL LFOQ
BRIARE CHATILLON LFEI NEVERS FOURCHAMBAULT LFQG
NIMES COURBESSAC LFME
CAHORS LALBENQUE LFCC NIORT MARAIS POITEVIN LFBN
CALVI SAINTE CATHERINE LFKC
CHALON CHAMPFORGEUIL LFLH OUESSANT LFEC
CHARLEVILLE MEZIERES LFQV
CHATEAU ARNOUX ST AUBAN LFMX PAMIERS LES PUJOLS LFDJ
CHAVENAY VILLEPREUX LFPX PARIS ISSY LES MOULINEAUX LFPI
CHELLES LE PIN LFPH PERONNE SAINT QUENTIN LFAG
CHOLET LE PONTREAU LFOU PERSAN BEAUMONT LFPA
COLMAR HOUSSEN LFGA
COULOMMIERS VOISINS LFPK QUIBERON LFEQ
COURCHEVEL LFLJ
ROANNE LFLO
DAX SEYRESSE (MIL) LFBY ROCHEFORT CHARENTE MARITIME LFDN
DIEPPE SAINT AUBIN LFAB ROMORANTIN PRUNIERS (MIL) LFYR
ROYAN MEDIS LFCY
EPINAL MIRECOURT LFSG
EU-MERS LE TREPORT LFAE SAINT BRIEUC ARMOR LFRT
ETAMPES MONDESIR LFOX SAINT CYR LECOLE LFPZ
STRASBOURG ENTZHEIM (MIL) LFST
GRANVILLE MONT SAINT MICHEL LFRF
GRENOBLE LE VERSOUD LFLG TOULOUSE LASBORDES LFCL
TOURS VAL DE LOIRE LFOT
ILE D'YEU LFEY
ISTRES-LE TUBE (MIL) LFMI VALENCIENNES DENAIN LFAV
VICHY CHARMEIL LFLV
LA BAULE ESCOUBLAC LFRE
LA ROCHE SUR YON-LES AJONCS LFRI
LAVAL ENTRAMMES LFOV
3.4.5.3 Moyens de radiocommunication des APP/TWR 34.5.3 APP/TWR radiocommunication facilities
| Voir AD 2.18 de I'aérodrome considéré. See AD 2.18 of the aerodrome concerned.
3454 Moyens de radiocommunication des ACC/UAC 34.54 ACC/UAC radiocommunication facilities
| Voir GEN 3.4-7 See GEN 3.4-7
3.4.6

\ NIL |
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AIP FRANCE GEN 3.4-51
07 SEP 2023
GEN 3.4-7 MOYENS DE RADIOCOMMUNICATION DES ACC/UAC
ACC/UAC RADIOCOMMUNICATION FACILITIES
e | WiTmHlaan | o [won|  Sgws | opbm Ot
|: BORDEAUX ACC
oo | SO | e | o o
oo | GCIREY  wome e
ACS | DA O ) | 127675 MHz | He4 LM
ACS | EORDEAUN Oty )| 133780MHz | He4 T2 Canal 8.33
ACS | CEORDRAUN o (N | 253425MbHz | H24 BN
ACS | ooy | 3%150MHz | He4 T2
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GEN 3.4-52 AIP FRANCE

16 APR 2026

snice | Mo | mea v | SRR G e
BORDEAUX UAC

oo | TG | oo | rex x

AoS | D oo i | 120785MHz | Ho4 |25, X5 Canal 8.33

ACS | TR DEAUN O (| 120935 MHz | He4 NG, H3 Canal 8.33

oo | EMBHGMIEY  woowe w2

oo TR e e

oo | ERBHGEY  esome s

ACS | TR DEAUN O ) | 123630MHz | He4 T T2 Canal 8.33

ACS | HORDEAUX O (N | 124080MHz | He4 |G, NS Canal 8.33

oo TRRNEIE) oo e

oo | ERBHGEY  weowe s

oo | ERENENIE) | muowe |

oo | EMBNEIIED | w1

oo TSGR w2

oo EREREIEY | moowe | e

oo ERENEMIE) | wowe | e

oo | EMBNGEY wwwe | w w

oo ERENEIE)  woowe e

s DB | vesonme | e

oo ERBNGIED | woowe e

oo | EMBRGMIEY  wwwe w1

oo TERNEIE)  wewe e

AoS | D oo ) | 133%60MHz | Hea |P1,P2 Canal 8.33

oo | ERBHGIEY wawe s

oo | EMBNGNIED | woowe | e

oo | TRRNEIE) oo e

oo | ERBHGEY e e

oo ERBREIEY | o

oo | EMBNONIED | waowe o

oo | TREGIE) | e e

oo | ERBHGEY e s

oo ERBHGEY | woows | e am

oo | EMBRGIEY  owwe

ACS %%%%%\%%gm?((;@) 245550 MHz | H24 FREQ sur instruction R1 /L1

ACS %%FE%EE/\;JJ(X%‘;I;;%?((EAF;)) 255925 MHz | H24 FREQ sur instruction P1/P2 /P3 /P4
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AIP FRANCE GEN 3.4-53
07 SEP 2023
sico | Mclifapalea) | eea [won| e [ Bomen e
ACS %%F}?%%‘%X%;E;%ﬂ(g@ 341.425MHz | H24 %%E//Ess/ Z@T 7&5 7&%”/5421 %{g //%143%124//)(;5%42
ACS %%%%%4%(%’3;%? ((I_Eﬁ)) 369.525 MHz | H24 FREQ sur instruction H1 /N1
ACS BB%%%%\%%)%%?((EAFA) 371.975MHz | H24 FREQ sur instruction Z1 /X1
ACS %%%%@\%&%%%7(%) 377.400 MHz | H24 FREQ sur instruction T1 /T2 /T3 /T4
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GEN 3.4-54

AIP FRANCE
07 SEP 2023
] Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
|: BREST ACC

BREST Contréle (FR)

ACS BREST Control (EN) 124.065 MHz H24 |GS Canal 8.33
BREST Contréle (FR)

ACS BREST Control (EN) 124.675 MHz H24 |AS
BREST Contréle (FR)

ACS BREST Control (EN) 129.505 MHz H24 WS Canal 8.33

CCM 22%',82 88;\‘/'4 ((IE'Z} 124.725 MHz HO Coordinations des activités ops. de la marine.

AIRAC AMDT 09/23
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AIP FRANCE GEN 3.4-55
07 AUG 2025
e | PIIOlESD | mea [von | wme | e T
BREST UAC
ACS BREST Contidle &N | t1Bos0mHz | Hes NS Canal 8.3
ACS cor o | 118865MHz | Ho4 VS canal 8.33
ACS rcor Oty | 118885 MHz | He4 |2 Canal 8.33
ACS IREOT O | 119825MHz | Ho4 KS
ACS BREST Contidle EN) | 12a0e5MHz | Ho4 GS Canal 8.33
ACS coT O | 124675MHz | Ho4 | AS
ACS B Contrdle ((EFE)) 124775 MHz | H24 | NSINFINUNU FREQ utiisable sur instruction ATC.
ACS IBBF}?EES;TC:CC?;;?CI)?((IL':I\%) MHz | H24 KU gsg%%t?l%able sur instruction ATC.
ACS BREST Contidle EN) | 12595MHz | 24 (XS Canal 8.33
ACS cor O i) | 126265 MHz | He4 AU Canal 8.33
ACS REor Oy ]| 127385MHz | He4 |JS Canal 8.33
ACS REoT O (]| 127.560MHz | He4 QU Canal 8.3
ACS BREST Contidle &N | rereeomHz | H24 N Canal 8.33
ACS cor o )| 128165MHz | H4 N Canal 8.33
ACS REor Oy ]| 129505MHz | H4 WS Canal 8.33
ACS IREoT Oy ]| 130235MHz | He4 VUM canal 8.33
ACS BREST Contidle ((bfﬁ)) 131.280MHz | H24 |GU Canal 8.33
ACS cor o | 132025MHz | H4 Al
ACS REoT O )| 132185MHz | He4 S Canal 8.33
ACS IREOT Oy ]| 132190MHz | He4 N Canal 8.3
ACS BREST Contidle ((bfﬁ)) 132210MHz | H24 |28 Canal 8.3
ACS cor o i | 132240MHz | He4 Gl Canal 8.33
ACS REoT O )| 132510MHz | Hea | Canal 8.33
ACS IREOT O ()| 132735MHz | He4 MU Canal 8.3
ACS BREST Contidle &N | tsee0mHz | Hes (2u Canal 8.33
ACS BBF.“?EES.S-I-T%)(;];;?;?((EFE)) 133.085 MHz H24 U gg%%iﬁ?instruction ATC pour JH
ACS REoT Oy | 133240MHz | He4 |xU Canal 8.33
ACS IBBF;?EES;TC:CC?;;?CI)?((IL':I\%) 133.480MHz | H24 1Kl gsg%%t?l%able sur instruction ATC.
ACS BBF;%SSTT%?;;%?((EE,@) 133550 MHz | H24 |AIAU FREQ utilisable sur instruction ATC.
ACS cor o ]| 133635MHz | H4 X Canal 8.33
A 28721724
ACS %%I%SJT%)g;;?A?(gI@) 134.335MHz | H24 I)\(/ISS//)ISI/I;(I\bIJU (Igsrl]% t3J't:i%|i?;able sur instruction ATC.
Qs/QliQU
ACS BREST Contidle ((Eﬁ)) 134410MHz | H24 |Q Canal 8.33
ACS cor o )| 135260MHz | Hea WU Canal 8.33
ACS REoT Oy ()| 135965MHz | Ho4 |MS Canal 8.33
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] Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
WS/WI/WU
BREST Contréle (FR) KS/KI/KU " . )
ACS BREST Control (EN) 136.000 MHz | H24 VSNVINVU FREQ utilisable sur instruction ATC.
JS/JF/JIIJU
BREST Contréle (FR)
ACS BREST Conirol (EN 136.160 MHz | H24 |JF Canal 8.33
sTC JSS//JFjJI/JU
BREST Controle (FR) KS/KI/KU . ) )
ACS BREST Control (EN) 232.050 MHz | H24 VSNIVU FREQ UHF utilisable sur instruction ATC.
WS/WI/WU
ACS REGT Conay | 369250MHz | H24 | GS/GIGU FREQ UHF utiisable sur instruction ATC.
MS/MI/MU
BREST Contrle (FR) Qs/Ql/Qu " : :
ACS BREST Control (EN) 372,725 MHz | H24 XS/XIXU FREQ UHF utilisable sur instruction ATC.
28/z1/zu
ACS T Oy | 372900MHz | H24  NSINFNINU FREQ UHF utiisable sur instruction ATC.
JSIFNINU
BREST Contréle (FR) KS/KI/KU - . '
ACS BREST Control (EN) 375.800 MHz | H24 VSNVINVU FREQ UHF utilisable sur instruction ATC.
WS/WI/WU
MS/MI/MU
BREST Contrle (FR) Qs/Ql/Qu " . !
ACS BREST Control (EN) 389.875 MHz | H24 XS/XIXU FREQ UHF utilisable sur instruction ATC.
YASTAIAY,
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: Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
MARSEILLE ACC
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 123.805 MHz | H24 |LO Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) | 123-:900MHz | H24 IMO
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 123980 MHz | H24 |ZL Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 124305 MHz | H24 |]pf] Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 126.155 MHz | H24 |ST Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 126.706 MHz | H24 |LE Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 127.905 MHz | H24 |MN Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
AGS | "MARSEILLE Control (EN) | 128:325MHz | H24 [LS
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 128.855 MHz | H24 |ML Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 130.955 MHz | H24 |BT Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control () | 133875 MHz | H24 AJ
MARSEILLE Contréle (FR) g Fréquences UHF utilisables sur instructions
AGS | "MARSEILLE Control (EN) | 232:325MHz | H24  ENIS\UNSINBIVIVI V(e fppa ATC / UHF frequencies on ATC instruction
MARSEILLE Contréle (FR) S Fréquences UHF utilisables sur instructions
ACS MARSEILLE Control (EN) 244.925 MHz H24 = MLUMNIMOOT/DT/ZL ATC / UHF frequencies on ATC instruction
MARSEILLE Controle (FR) Fréquences UHF utilisables sur instructions
ACS MARSEILLE Control (EN) | 344375 MHz | H24 [LELOAS ATC / UHF frequencies on ATC instruction
MARSEILLE Contréle (FR) i Fréquences UHF utilisables sur instructions
ACS MARSEILLE Control () | 357-450MHz | H24 | ENIEAIRSIVI BN Vieeayioi ATC / UHF frequencies on ATC instruction
. Fréquence supplétive/Auxiliary frequency.
o WABSELLE Hormebon (1) 110755 e
Sur instruction FIC /On FIC instruction.
ETE : 0700-SS+30 limité a 1800.
HIV : 0800-SS+30 limité & 1730.
Contact radio non garanti : région Vercors
sous 8000 ft AMSL ; Nord Sisteron sous 6000
ft AMSL ; secteur Barcelonnette en dessous
de 10000 ft AMSL ; en mer Méditerranée en
dessous de 3000 ft AMSL.
Contact radar non garanti : dans toute la FIR
LFMM en dessous de 1500 ft AMSL ; dans
les Alpes en dessous de 8000 ft AMSL ;
région Montagne de Lure ; région entre
MARSEILLE Information (FR) Chateau-Arnoux et Gap en dessous de 5000
FIS | MARSEILLE Information (EN) | 120-550 MHz SuD fLAMSL.
SUM : 0700-SS+30 limited to 1800.
WIN : 0800-SS+30 limited to 1730.
Radio contact not guaranteed : in Vercors
region below 8000 ft AMSL ; North Sisteron
below 6000 ft AMSL ; Barcelonnette area
below 10000 ft AMSL ; over Mediterranean
sea below 3000 ft AMSL.
Radar contact not guaranteed : within LFMM
FIR below 1500 ft AMSL ; over Alps mountains
below 8000 ft AMSL ; Lure Mountain region ;
between Chateau-Arnoux and Gap below
5000 ft AMSL.
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AIP FRANCE

Service

Indicatif d'appel (langue)
Call-sign (language)

FREQ

Secteurs
HOR Sectors

Exploitant
Operator

Observations
Remarks

FIS

MARSEILLE Information (FR)
MARSEILLE Information (EN)

124.500 MHz

NORD

ETE : 0700-SS+30 limité a 1800.

HIV : 0800-SS+30 limité & 1730.

Contact radio non garanti : région Vercors
sous 8000 ft AMSL ; région nord Mont-
Dauphin en dessous de 14000 ft AMSL.
Contact radar non garanti : dans toute la FIR
LFMM en dessous de 1500 ft AMSL ; dans
les Alpes en dessous de 8000 ft AMSL ;
région Montagne de Lure ; région située entre
Chateau-Arnoux et Gap en dessous de 5000
ft AMSL.

SUM : 0700-SS+30 limited to 1800.

WIN : 0800-SS+30 limited to 1730.

Radio contact not guaranteed : in Vercors
region below 8000 ft AMSL ; in the North of
Mont-Dauphin below 14000 ft AMSL.

Radar contact not guaranteed : within LFMM
FIR below 1500 ft AMSL ; over Alps mountains
below 8000 ft AMSL ; Lure Mountain region;
between Chateau-Arnoux and Gap below
5000 ft AMSL.

AIRAC AMDT 09/23
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16 APR 2026
: Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
MARSEILLE UAC
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 118.415MHz | H24 |F3 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 118.880 MHz | H24 |G3 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 119.865 MHz | H24 |B4 Canal 8.33
Fréquence supplétive/Auxiliary frequency.
. Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS 120.515 MHz H24 D1/D2 /D3 /D
MARSEILLE Control (EN) /KT K2 K3 [ZH AT /B
Sur instruction ATC /On ATC instruction
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 122.715MHz | H24 |W2 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 123530 MHz | H24 |K2 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) [EEEEN MHz | H24 |ZL anal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 124.015MHz | H24 |G4 Canal 8.33
N Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS 124.305 MHz | H24 ||sELSHIBK requence sur instruction ATC pour D2 /D
MARSEILLE Control (EN) requency on Al C Instruction D2 /D3
(F:réquence supplétive/Auxiliary frequency.
A anal 8.33
acs | MPARSEILLE Contrle ((EF,\F,‘)) 124555 MHz | H24 1162 G364 Y1 V2/Y3/Y4 M1 W2 W3
LO/LE /L
| Sur instruction ATC /On ATC instruction
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 124615MHz | H24 |G1 Canal 8.33
Fréquence supplétive/Auxiliary frequency.
Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR) A1 /A A4 /B1/B2 /B3 /B4 /D
ACS MARSEILLE Control (EN) | 124855 MHz | H24 /D4 JET JE2 [E3 JF1 [F2 JF3 JF4 KT K2 NI
M2 /N3 M MO /ML /MN AJ /B
Sur instruction ATC /On ATC instruction
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 125465 MHz | H24 |A1 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 126.255 MHz | H24 |M1 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 126.465 MHz | H24 |ZH Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 126.780 MHz | H24 |K1 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 127.180MHz | H24 |B3 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 127.540MHz | H24 |Y2 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 127.840MHz | H24 |M2 Canal 8.33
Fréquence supplétive/Auxiliary frequency.
. Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS 128.560 MHz | H24 A1 /A2 /A3 /A4 /G1/G2 /G3 /G4 /Y1 Y2 /Y3
MARSEILLE Control (EN) Y4 WA W2 W3 /LO ILE
Sur instruction ATC /On ATC instruction
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 128.780 MHz | H24 |Y3 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 130.165 MHz | H24 |Y4 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 130.735 MHz | H24 |K3 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 132.255 MHz | H24 |W3 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 132.365 MHz | H24 |WA1 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 132.385 MHz | H24 |B1 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 132435 MHz | H24 |M4 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 132.490MHz | H24 |B2 Canal 8.33
MARSEILLE Contréle (FR)
ACS MARSEILLE Control (EN) 132.760 MHz | H24 |A4 Canal 8.33
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oo | WeTmIMD | e [von| S | oo O

o UHRMESNE) esowe | ot wmen e

ACS | \ARSEILLE Conol (&) | 193208 MHz | a4 G2 Canal 833

ACS %ﬁ%‘%hﬁ%’ﬂgﬂ(g@) 133.330MHz | H24 |F1 Canal 8.33

ACS %ﬁf&h‘ﬂ%%’g‘;;g‘f((g@) 133430MHz | H24 V1 Canal 8.33

ACS '\,’\';\AF,;SSEE',LLLLEE%’QA;%?((E,@) 133585 MHz | H24 |F2 Canal 8.33

ACS | \RSELLE Contol (£) | 19760MHz | e B2 Canal 833

ACS %ﬁ%‘%hﬁ%’ggfgﬂ(g@) 134260 MHz | H24 A2 Canal 8.33

ACS %ﬁf&hﬁ%’g‘;;ﬂ?}g@ 134705MHz | H24 |E3 Canal 8.33

ACS '\,’\';\AF,;SS'EE',LLLL'EE%’Q’;;?(')?((E,@) 135.110MHz | H24 |M3 Canal 8.33

ACS | \ARSEILLE Contol (&) | 195290MHz | a4 AS Canal 833

ACS %ﬁ%‘%hﬁ%’ggfgﬂ(g@) 135440 MHz | H4 |F4 Canal 8.33

ACS %ﬁf&hﬁ%’g‘;;ﬂﬂ(g@ 135930 MHz | H24 |Ef Canal 8.33

acs | uRSeiLiE ooty | 20205tz | os SIS TG OHE eguendies on AT nsuion:

ACS MARSEILLE Contréle (FR) 244,995 MHz Ho4 A1/B1/E1/F1/KIM1I/W1/D1/D; Fréquences UHF utilisables sur instructions
MARSEILLE Control (EN) AJ/BT/LS/IML/MN/ST ATC / UHF frequencies on ATC instruction

ACS | \RSEILLE Contol (&) | S9T5MHz | 4 | TIT ATC UK frequendes on ATG instrution”

acs | iRSiiE conma ) | S574sonz | os SIS ATC T ULE roquendios on AT naucion”
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16 APR 2026
: Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
PARIS ACC
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 118725 MHz | H24 |OT
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 120.955 MHz | H24 |TL Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 122.575MHz | H24 |RT
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 124850 MHz | H24 |TH/LN
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 125.080 MHz | H24 |AO Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) IEEEES MHz | H24 |S anal 8.33
ACS s controle ((EFE)) 127.080MHz | H24 DS FREQ sur instruction / Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 128.105 MHz | H24 |TE Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 128.275MHz | H24 |TB
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 128.875MHz | H24 |TP
PARI trole (FR : :
ACS PA H?S(?;n;?o? ((EN)) 129.150 MHz | H24 |Suppl AR FREQ sur instruction
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 131.180MHz | H24 |T™M Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 132.100MHz | H24 |AR
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 135405 MHz | H24 |DO Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 135.550 MHz | H24 |TN
ETE : 0700-1900 ou SS+30 si inférieur &
1900.
HIV : 0800-1800 ou SS+30 si supérieur a
1800.
En dehors de ces HOR, contacter Paris
Contréle.
Pour connaitre le secteur a appeler, se référer
alENR6.1.
Contact radio non garanti sous 2000ft AMSL
dans PARIS INFO NORD.
Contact ragio et /ou radar non garasrjti sogs
; 3500ft AMSL au Nord-Est de PARIS INF
FIS PRI Inormation ((ZE} 125.700 MHz NORD NORD (région Sedan Charleville Mézires).
/ SUM : 0700-1900 or SS+30 if less than
1900.
WIN :0800-1800 or SS+30 if more than 1800.
Outside these SKED, contact Paris Control.
To find out which sector to call, refer to ENR
6.1.
Radio contact not guaranteed in PARIS INFO
NORTH below 2000ft AMSL.
Radio and/or radar contact not guaranteed to
the North East of PARIS INFO NORTH below
3500ft AMSL (Sedan Charleville Mézieres
area).
ETE : 0700-1900 ou SS+30 si inférieur a
1900.
HIV : 0800-1800 ou SS+30 si supérieur a
1800.
En dehors de ces HOR, contacter Paris
Controle.
Pour connaitre le secteur a appeler, se référer
alENR6.1.
PARIS Information (FR) Contact radio non garanti sous 1500ft AMSL
FIS PARIS Information (EN) | 126-100 MHz Sup dans PARIS SUD INFO.
/ SUM : 0700-1900 or SS+30 if less than
1900.
WIN : 0800-1800 or SS+30 if more than 1800.
Outside these SKED, contact Paris Control.
To find out which sector to call, refer to ENR
6.1.
Radio contact not guaranteed in PARIS INFO
SOUTH below 1500ft AMSL.
© Service de I'Information Aéronautique, France AIRAC AMDT 04/26
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AIP FRANCE

Service

Indicatif d'appel (langue)
Call-sign (language)

FREQ

Secteurs
HOR Sectors

Exploitant
Operator

Observations
Remarks

FIS

PARIS Information (FR)
PARIS Information (EN)

129.625 MHz

OUEST

ETE : 0700-1900 ou SS+30 si inférieur a
1900.

HIV : 0800-1800 ou SS+30 si supérieur a
1800.

En dehors de ces HOR, contacter Paris
Controle.

Pour connaitre le secteur a appeler, se référer
alENR6.1.

En-dessous de 4500ft AMSL, contact radio
non garanti a 'Ouest de PARIS INFO OUEST
(région L'Aigle, Falaise et Mortagne au
Perche).

/ SUM : 0700-1900 or SS+30 if less than
1900.

WIN :0800-1800 or SS+30 if more than 1800.
Outside these SKED, contact Paris Control.
To find out which sector to call, refer to ENR

Radio contact not guaranteed below 4500ft
AMSL to the West of PARIS INFO WEST
(L'Aigle, Falaise and Mortagne au Perche
area).

AIRAC AMDT 09/23
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: Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
PARIS UAC
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 118.230 MHz H24 |UP Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 122615MHz | H24 |HP Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 124630 MHz | H24 |DG Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 127.305MHz | H24 | 0G Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 128140MHz | H24 |US Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 129.005 MHz | H24 |UK Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 131.065 MHz | H24 |AP Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 131255 MHz | H24 Uz Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 132265 MHz | H24 |OY Canal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 132.380 MHz | H24 |UJ Canal 8.33
A Fréquence supplétive/Auxiliary frequency.
ACS %ﬂ%%’gg;%? ((IL-:E)) S MHz | H24 Sur instruction UAC / on instruction UAC
anal 8.33
PARIS Contrle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 132.740 MHz | H24 |PU Canal 8.33
PARIS Contrdle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 132.885MHz | H24 |TU Canal 8.33
PARIS Controle (FR)
ACS PARIS Control (EN) 133505 MHz | H24 T Canal 8.33
PARIS Contrdle (FR) Fréquence supplétive/Auxiliary frequency.
ACS PARIS Control (EN) 133.925MHz | H24 Sur instruction UAC / on instruction UAG
N Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS AR Ot ()| 232250MHz | He4 | UTITUTWIURIPUIPWIHPILY J UHF frequency, useable when instructed by
ATC.
A Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS Ao ot ()| 232425MHz | He4 | UTTUTWIUPIPUPWIHPILY J UHF frequency, useable when instructed by
A Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS %ng/ssccOg],:;%? ((Eﬁ)) 279.025 MHz H24 | AO/US/AR/TM/TL/DO/DG / UHF frequency, useable when instructed by
A Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS ool itk | 359800MHz | H24  TPIUKTHLZ /UK frequency, seable whe instrcte by
ATC.
A Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS %4%/83%)(;2;%? ((Il_:ﬁ)) 374400 MHz | H24 |OG/RT/OY/OT 1 UHF frequency, useable when instructed by
ATC.
A Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS AR ot ()| 758TSMHz | Ho4 | APTETHUZTNTBITPIUK J UHF frequency, useable when instructed by
N Fréquence UHF utilisable sur instruction ATC.
ACS Ao Ot ()| 39BE25MHz | He4 | UTTUTWIUPPUPWIHPILY J UHF frequency, useable when instructed by
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] Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) FREQ HOR Sectors Operator Remarks
REIMS ACC
REIMS Contréle (FR) - .
ACS REIMS Control (EN) 121.075 MHz | H24 Q
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: Indicatif d'appel (langue) Secteurs Exploitant Observations
Service Call-sign (language) AR 9l Sectors Operator Remarks
REIMS UAC
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) 125935 MHz | H24 |YRMHR Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Coniol (£N) | 126285 MHz | H24 KR Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 127-9%5MHz | H24 UE Canal 8.33
REIMS Controle (FR)
ACS REIMS Control (EN) MHz | H24  XE Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 127855MHz | H24 KN Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 128835MHz | H24 1HH Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 131:085MHz | H24 THE Canal 8.33
REIMS Controle (FR)
ACS REIMS Control (Er) | 132-280MHz | H24 [KF Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 132390MHz | H24 |KE Canal 8.33
REIMS Contréle (FR) FREQ sur instruction UAC UN / UB /KN /YB
ACS REIMS Control (EN) 182410MHz | H24 JHN JUR /XR /KR /HR /KF /KD
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 132805 MHz | H24  [HN Canal 8.33
REIMS Contréle (FR) FREQ sur instruction UAC UN /UB /KN /YB
ACS REIMS Control (EN) 132630MHz | H24 JHN /UR /XR /KR /HR /UF /KF /KD
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 132785MHz | H24 | XR Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Coniol (£N) | 133005 MHz | H24 |UB Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 133:255MHz | H24 |UN Canal 8.33
REIMS Controle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 138415MHz | H24 |XH Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 133830MHz | H24  KH Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Coniol (£N) | 134405 MHz | H24 UK Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 134960MHz | Had4 |UF Canal 8.33
REIMS Controle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 135035 MHz | H24 KD Canal 8.33
A FREQ sur instruction UAC UE /UH /UF /KF
ACS F,‘QEE",\,’\',,SSCC"J‘J;ﬁ’('j((EF,\Ff)) 135105 MHz | H24 /XH IXE IKE IKHIHH HE /KD IUR /XR KR
HR
REIMS Controle (FR)
ACS REIMS Control (EN) 135.305MHz | H24 |YB Canal 8.33
REIMS Contréle (FR)
ACS REIMS Control (EN) | 135505MHz | H24 'UR Canal 8.33
REIMS Contréle (FR) FREQ sur instruction UAC UN /UB /KN /YB
ACS REIMS Control (EN) 136.330MHz | H24 JHN JUR /XR /KR /HR /UF /KF /KD
REIMS Controle (FR) UE/XE/KE/HE/UH/XH/ Fréquence UHF utilisable utilisable sur
ACS REIMS Control (EN) 241600 MHz | H24 |KHHHESEUFKFKDURXRKR/ instruction ATC. / UHF frequency, useable
HR/UN/UB/KN/HN/YB when instructed by ATC.
A Fréquence UHF utilisable utilisable sur
REIMS Contréle (FR) UF/KF/UR/XR/KR/HR/ ; .
ACS 251.000 MHz | H24 instruction ATC. / UHF frequency, useable
REIMS Control(EN) UNUBKNHN'YB when instructed by ATC.
REIMS Controle (FR) UE/XE/KE/HE/UF/KF/KD/ Fréquence UHF utilisable utilisable sur
ACS REIMS Control (EN) 269.025 MHz | H24 | UR/XR/KR/HR/UN/UB/KN/ instruction ATC. / UHF frequency, useable
HN/YB when instructed by ATC.
REIMS Controle (FR) UE/XE/KE/HE/UH/XH/KH/ Fréquence UHF utilisable utilisable sur
ACS REIMS Control (EN) 343.300 MHz | H24 |HH/E/SE/UF/KF/KD/UR/XR/KR/ instruction ATC. / UHF frequency, useable
HR/UN/UB/KN/HN/YB when instructed by ATC.
. UE/XE/KE/HE/UF/KF/ Fréquence UHF utilisable utilisable sur
ACS REIMS. Controle ((EF,\F,*)) 375725MHz | H24 | KD/URXRIKRHRIUN/ instruction ATC. / UHF frequency, useable
UB/KN/HN/YB when instructed by ATC.
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