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Union Belge Contre les Nuisances des Avions


La sécurité aérienne est compromise à Zaventem depuis l’instauration du Plan Anciaux

Le Plan Anciaux de dispersion des trajectoires des avions imposé au forceps par le Ministre de la Mobilité au Gouvernement le 3 décembre 2003 - entré en application le 22 mars 2004 de nuit et le 18 avril 2004 de jour - impose, contre tous les principes aéronautiques de voler avec du vent arrière en utilisant prioritairement des pistes secondaires ou alternatives qui ne sont pas du tout orientées dans le sens des vents dominants. Cette piste 02/20 à laquelle le plan recourt de manière intensive est plus courte, moins bien équipée et donc moins apte à absorber un trafic aérien important avec des avions très gros porteurs.

Longueur des pistes :

25 R-07 L : 

3.638 mètres, 30 pieds de dénivellation

25 L-07 R : 

3.211 mètres, 15 pieds de dénivellation

02/20 : 

2.987 mètres, 76 pieds de dénivellation
Le dimanche on fait décoller les avions sur la piste 20 depuis des points de départ reculés par rapport au seuil de piste afin de ne pas interférer avec les atterrissages sur la piste 25 R :

· Distance réduite de décollage 20 à partir de l’intersection Bravo 1 : 2.647 mètres
· Distance réduite de décollage 20 à partir de l’intersection Echo 6  : 2.190 mètres
Distance minimale de décollage nécessaire pour certains types d’avions :

Sur base d’une analyse non contestée du magazine « Flight International », la distance minimale nécessaire au décollage pour certains types d’avions est la suivante :

· Airbus 300 B.4 Fret


2.850 m

· Airbus 340-200


2.990 m

· Airbus 340-500


3.050 m

· Airbus 340-600


3.100 m

· Airbus 380-800 Fret


2.900 m

· Antonov 124-100


2.800 m

· Boeing 727-200 Advanced

3.033 m

· Boeing 747-200


3.190 m

· Boeing 747-200 Fret

3.322 m

· Boeing 747-300


3.322 m

· Boeing 747-400


3.018 m

· Boeing 747-400 Long Rayon
3.322 m

· Boeing 747-400 Fret

3.078 m

· Boeing 767-400


3.383 m

· Boeing 777-200


3.018 m

· Boeing 777-200 Long Rayon
3.170 m

· Boeing 777-300


3.703 m

· MD-11




3.115 m

· MD-11 Fret



3.115 m

· Ilyushin 86



3.350 m

· Lockheed Tristar L.1011-100
3.292 m

· Lockheed Tristar L.1011-250
2.987 m

· DC 10-30



2.847 m

Equipement des pistes en matière d’ « Instrument Landing System » :

25 L
:
Catégorie 3, permet atterrissage automatique par toute visibilité

25 R 
:
Catégorie 2, atterrissage manuel par toute visibilité

02/20 :
Catégorie 1, atterrissage manuel avec visibilité minimale de 550 mètres pour la piste 02 et de 800 mètres pour la piste 20

Normes de vent :

Depuis le Plan Anciaux, les valeurs limites des composantes de vent n’ont cessé d’être modifiées avec parfois des erreurs grossières, imposant aux avions d’atterrir sur des pistes plus courtes et moins bien équipées avec du vent arrière :
depuis 1980 : 

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 8 nœuds de vent arrière (14.7 km/h ) sans rafales selon AIP AD.2.EBBR-10 point 5.2.a, dernière version publiée au 26 décembre 2002 ( on a volé pendant 30 ans sans problèmes ni accident avec une telle norme )

    


12.06.2003 : 

25 nœuds de vent latéral (46 km/h) et 10 nœuds de vent arrière (18.5 km/h) rafales comprises selon AIP amendement 06/2002, publié le 9 mai 2003, AD 2-EBBR 10, point 5.2.a Preferential Runway System ( augmentation à la demande des compagnies )

 

19.02.2004 : 

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 5 nœuds de vent arrière ( 9.2 km/h) rafales comprises selon AIP amendement 02/2004, publié 05.02.2004, AD 2-EBBR-16, point 7.2.a Preferential Runway System

 

19.02.2004 : 

25 nœuds de vent latéral(46 km/h) et 10 nœuds de vent arrière (18.5 km/h) rafales comprises selon NOTAM A244/2004

04.03.2004 : 

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 10 nœuds de vent arrière (18.5 km/h )  rafales comprises selon AIP amendement 03/2004, publié le 04.03.2004

05.03.2004 : 

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 8 nœuds de vent arrière (14.7 km/h ) rafales comprises selon NOTAM A291/2004, mais pendant la nuit ( 23.00 à 05.59 heures locales ) la piste 20 est aussi désignée comme piste préférentielle pour les trafics partant vers les balises de Lno, Spi, Sopok, Pites ou Rousy. Cette version corrige l’amendement 03/2004 des AIP paru le 04.03.2004 et qui devait entrer en vigueur dès le 18.03.2004

19.03.2004 :

Le NOTAM A383/2004 confirme les valeurs de composantes de vent adoptées précédemment mais en restreint leur utilisation jusqu'au 22.03.2004 à 22 heures 59 locales

 

22.03.2004 :

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 5 nœuds de vent arrière (9.2 km/h) rafales incluses pour les pistes 25 droite, 25 gauche, 07 droite, 07 gauche et 15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 0 nœud de vent arrière (0 km/h) rafales incluses pour les seules pistes 02 et 20 selon le NOTAM A385/2004

13.05.2004 :

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 5 nœuds de vent arrière (9.2 km/h) rafales incluses pour les pistes 25 droite, 25 gauche, 07 droite, 07 gauche et 15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 0 nœud de vent arrière (0 km/h) rafales incluses pour les seules pistes 02 et 20 selon AIP amendement 05/2004, publié le 29 avril 2004, AD-2-EBBR-25, point 7.2.a et b Preferential Runway System.

27.05.2004 :

15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 5 nœuds de vent arrière (9.2 km/h) rafales incluses pour les pistes 25 droite, 25 gauche, 07 droite, 07 gauche et 15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 5 nœuds de vent arrière (9.2 km/h) rafales incluses pour la piste 02/20 en atterrissage et en décollage de nuit ; et 15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 0 nœud de vent arrière (0 km/h), rafales incluses pour la piste 02/20 en décollage de jour, selon le NOTAM A 668/2004.

17.03.2005 :

20 nœuds de vent latéral et 7 nœuds de vent arrière rafales incluses pour les pistes 25 droite, 25 gauche, 07 droite, 07 gauche et 15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 5 nœuds de vent arrière (9.2 km/h) rafales incluses pour la piste 02/20 en atterrissage et en décollage de nuit ; et 15 nœuds de vent latéral (27.6 km/h) et 0 nœud de vent arrière (0 km/h), rafales incluses pour la piste 02/20 en décollage de jour.

Quelques accidents aériens survenus en Belgique et qui donnent à réfléchir :

15 février 1961 : le Boeing 707 OO-SJB de la SABENA en provenance de New-York s’écrase à Berg après avoir raté l’interception de la piste 20, 73 morts

20 mai 1993 : le DC 10 F-ODLZ volant pour Air Zaïre commet une mauvaise interception de l’ILS en atterrissage sur la piste 02, et s’est trouvé en plein brouillard en péril au-dessus des Cliniques Saint-Luc de Woluwe-Saint-Lambert

14 novembre 1998 : un Boeing 707 5N-VRG décollant d’Oostende doit revenir suite à des problèmes hydrauliques, rate son atterrissage sur la piste 26 suite à un incendie d’un de ses réacteurs, qu’il perd en vol d’ailleurs au-dessus de Chimay

18 avril 2001 : décollage avorté à Oostende d’un Ilyushin 76 UR-78821 suite à un incendie dans un moteur, cet avion échoue dans les aires de sécurité au-delà des pistes

9 septembre 2004 : à 23 heures 05, un Boeing 757-200 de DHL fait une mauvaise interception de l’atterrissage sur la piste 02 et doit faire un « overshoot »

14 octobre 2004 : accident au Canada, à Halifax, du Boeing 747-244 de MK Airlines qui s’est trompé de piste et a par erreur décollé sur une distance réduite de 2.682 mètres. Cet avion venait régulièrement à Zaventem

20 octobre 2004 : Un Boeing 747-200 de Kalitta, qui venait tout aussi régulièrement à Zaventem, perd un réacteur en vol au dessus du Lac de Michigan

9 novembre 2004 : l’Airbus A-330-300 de SN Brussels Airlines rentrant d’Afrique se voit imposer d’atterrir par mauvaise visibilité sur la piste 02 en fonction du Plan Anciaux, le pilote n’intercepte pas la piste, fait un « go around », demande d’atterrir sur la piste 25 Gauche, ce qui lui est refusé, et se voit contraint d’aller à Ostende

2 décembre 2004 : un Airbus A.300 B.4 de DHL connaît des problèmes à l’atterrissage en soirée et doit faire un overshoot

Quelques accidents aériens survenus à l’étranger suite à des décisions politiques de choix imposé de pistes moins bien équipées pour des raisons environnementales :

24 décembre 1997 : un Boeing 757 PH-TKC de Transavia Holland doit atterrir pour des raisons politiques pures avec un fort vent arrière sur la piste 19 de Schiphol alors que le vent fort d’ouest ( 240° et 50 nœuds ) aurait nécessité d’utiliser la piste 24

24 novembre 2001 : un Avro RJ 100 HB-IXM de Crossair se voit imposer d’atterrir à vue sur la piste 28 de l’aéroport de Zurich, rate l’interception de piste, touche le sommet de sapins et s’écrase en tuant 33 passagers et membres d’équipage. La raison est que passé 22 heures les arrivées vers Zurich ne peuvent plus se faire par l’Allemagne en utilisant la piste 26 L équipée d’ILS mais bien par la piste 28 qui n’est prévue que pour des atterrissages visuels.

Dans le magazine « Flight International » du 20 juillet 2004, l’éditorialiste attire l’attention des responsables aéronautiques sur le fait que des décisions prises sur les procédures de vol dans le but de réduire l’impact environnemental des avions autour d’un aéroport ne peuvent jamais faire passer la sécurité de la navigation aérienne en second rang : « decisions that result from environmental pressures can be dangerous ». Et de citer les conclusions d’une étude commandée par l’administration de l’aviation civile anglaise au Professeur Peter Brooker : «  the allocation of runways for environmental rather than safety reasons, particularly when aircraft are required to land with tailwinds or crosswinds at an airport where there is a choice of an operationally more suitable runway ; and most dangerous by far, requiring an aircraft to use a runway which has a non-precision approach (NPA) at night or in instrument meteorological conditions when there is a suitable runway available with a precision approach aid, can be dangerous » 

Sévères avertissement et mise en garde aux autorités responsables :

Par trois courriers électroniques des mardi 19 octobre 2004, vendredi 29 octobre 2004 et dimanche 17 avril 2005, le Président de l’UBCNA a averti le Premier Ministre, le Ministre de la Mobilité, le Président du Ministère de la Mobilité et le Directeur de l’Aéronautique, que l’utilisation intensive des plus courtes pistes 02 à l’atterrissage et 20 au décollage par des avions très gros porteurs dans le cadre du Plan de Dispersion imposait des risques inutiles aux pilotes d’avions ainsi qu’aux riverains de Bruxelles-National.

L’UBCNA demande depuis plus de dix ans la publication d’un Plan Catastrophe spécifique à une éventualité d’accident aérien autour de Bruxelles-National :

Le Président de l’UBCNA a demandé par écrit au Ministre de l’Intérieur, dès le 8 octobre 1992, l’organisation d’un exercice à grande échelle simulant une catastrophe aérienne. Par son courrier du 23 octobre 1992, qui est resté sans aucune suite, le Ministre de l’Intérieur confirmait « son intention de mettre rapidement sur pied un groupe de travail qui réunira les responsables des différents services concernés afin d’étudier la faisabilité sur base des plans catastrophe existants ».

Par un autre courrier du 19 octobre 1992, le Président del’UBCNA a insisté auprès du Gouverneur de la Province du Brabant pour « suggérer qu’un exercice de simulation d’un accident d’avion soit réalisé en milieu urbain. L’actualité tragique prouvant qu’une telle possibilité d’accident en plein Bruxelles n’étant pas à exclure ».

Suite à la « perdition » d’un avion au-dessus des Cliniques Universitaires Saint-Luc de Bruxelles, le Président de l’UBCNA a adressé un sévère rappel au Ministre de l’Intérieur en date du 19 août 1993, auquel il lui a été répondu le 26 août 2003 que « le Ministre a demandé à son administration d’examiner la problématique de la mise en place d’un plan catastrophe spécifique aux avions en difficulté et que son administration devra lui soumettre un avis approprié ».

Il est important de rappeler que le poste avancé des pompiers de la région de Bruxelles-Capitale, situé sur le site des Cliniques Universitaires Saint-Luc, est fréquemment fermé pour cause de manque de personnel suffisant.

Les dangers du Plan de Dispersion du Ministre Anciaux :
Ce Plan impose prioritairement l’utilisation de la piste 02 pour tous les atterrissages chaque mardi, jeudi et samedi matin de 03 à 06 heures ainsi qu’un samedi sur deux en journée de 06 à 23 heures.


Ce même Plan impose tout aussi que la totalité des décollages chaque dimanche de 06 à 17 heures partent obligatoirement depuis la courte piste 20 pour tous les types d’avions, même pour les avions gros porteurs. Ainsi tous les dimanches, des avions cargos gros porteurs de type Boeing 747-200, 747-400 ou MD-11 décollent à pleine charge de la courte piste 20 en dépit de toutes les régles élémentaires de maintien de la sécurité des zones survolées.

Ce Plan de Dispersion dont aucune région ne veut, fait prendre des risques énormes aux pilotes d’avions en obligeant des atterrissages ou des décollages sur la piste alternative de dépannage 02/20, et en imposant d’atterrir avec des vents arrières contraires et importants.

Le Tribunal de Première Instance de Bruxelles, par son ordonnance du 14 décembre 2004, la Cour d’Appel de Bruxelles par son Arrêt du 17 mars 2005, reconnaissent le caractère spécifique de la piste 02/20, et condamnent l’utilisation excessive, illicite et abusive que l’Etat belge fait de cette plus courte piste, qui a toujours été uniquement une piste alternative secondaire de dépannage.

Cessons donc de jouer avec la sécurité à l’aéroport de Bruxelles-National, et arrêtons cette utilisation intensive sans aucune justification de vent de la piste 02 pour les atterrissages et dans le sens opposé de la piste 20 pour les décollages, principalement par des avions très gros porteurs.
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