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L'avion est passe tres rapidement d'un loisir sportif a un
moyen de transport, tout comme |'automobile.
Tout comme pour le transport routier, 'augmentation du
trafic aerien a necessité de développer des regles et des
iInfrastructures.

L'organisation est structurée a plusieurs niveaux :
 Mondiale avec 'OACI
e Continentale avec 'EASA
* Nationale avec la DGAC

L'organisation se fait aussi au niveau des fédérations
sportives avec le CNFAS et des organisations
professionnelles avec, entre autres, le GIFAS et la FNAM.
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L'O.A.C.I.

(Organisation de |'Aviation Civile Internationale)

Créée en 1944 suite a la Convention de Chigago relative a
I'aviation civile, elle regroupe 150 pays.

Elle établit des normes et reglements que les pays
membres adoptent pour legiférer la Circulation Aérienne
Generale (C.A.G) dans leur espace aérien national.

Il arrive que dans certains cas les pays maintiennent un

reglement national plus restrictif que les propositions de
I'O.A.C.I.

Les langues reconnues comme langues aéronautiques
internationales sont par ordre de priorité l'anglais, le francais,
I'espagnol, le russe et le chinois.
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> EASA EEETIVN

L'’Agence européenne de la securité aérienne (AESA, en
anglais EASA), est une agence de la Union Européenne qui traite
la sécurité aérienne, basée a Cologne (Allemagne) et qui est entrée
en fonctions en septembre 2003.

L'AESA a pour mission d'aider I'UE a:

« promouvoir le plus haut niveau possible de sécurité et de protection
environnementale de I'aviation civile

« faciliter la libre circulation des biens, des personnes et des services ;

- favoriser la rentabilisation des processus réglementaires et de
certifications ;

« aider les Etats membres a remplir, sur une base commune, les
obligations que leur impose I'OACI ;

e promouvoir, au niveau mondial, les vues qu'elle défend quant aux
normes de sécurité a appliquer dans l'aviation civile.
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L La DGAC
+ Direction Générale de I'Aviation Civile

* S'occupe de la securité et de la sureté du transport aérien.

 Vellle a reduire les nuisances sonores et atmospheriques
autour des aéroports.

» Gere le contrble aérien.

 Participe a la construction du ciel unique européen.

» Joue un réle dans la formation des cadres de l'aviation civile
par l'intermédiaire de 'ENAC (Ecole Nationale de I'Aviation
Civile)

» Assure les examens des personnels navigants
professionnels et des pilotes prives.
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CN@-... CNFAS
, == Conseil National des Fédérations

Féedérations

—— Aeronautiques Sportives

g Pratiquants

(3 %) ®
Créé en 2006, il regroupe 9 fédérations sportives :

* La Féderation Francaise Aéronautique (FFA)

* La Féderation Francaise de Planeur Ultra-Leger
Motorisé (FFPLUM)

_a Fédeération Francaise d'AéroModélisme (FFAM)
_e Réseau des Sports Aériens (RSA)

_a Federation Francaise de Vol Libre (FFVL)

_a Federation Francaise de Vol a Voile (FFVV)

_a Fédeération Francaise de Parachutisme (FFP)
_a Fédeération Francgaise de Giraviation (FFG)

_a Fédeération Francaise d'Aérostation (FFA)

* % ok ok X * *
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GIFAS

* Le GIFAS regroupe les entreprises francaises du
secteur aeronautique et spatial:

* les constructeurs et systemiers

* Les fabricants d'équipements embarqués

e Les PME aeéeronautiques

* || a pour missions :
e de défendre les intéréts de la profession
* de promouvoir le secteur aéronautique
e de promouvoir la formation professionnelle pour le
secteur
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FNAM
Fédération Nationale de I'Aviation

e Marchande

 La FNAM regroupe :
 Les entreprises du secteur du transport aérien francais
« 370 entreprises representant plus de 100 000 emplois

 Elle a pour missions :

 |la competitivite du transport aerien francais

* |a surete et la securitée aeérienne

e |a satisfaction des consommateurs

e le dialogue social, I'emploi et la formation

e site dedie : http://www.aeroemploiformation.com/
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ONERA ONERA
— e Gentre frangais de la recherche
aeronautique, spatiale et de defense

« Organisme public de recherches pluridisciplinaires au
service des agences de programmes, des
Institutionnels et des industriels.
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Un conducteur qui veut se rendre de Cherbourg-Octeville a
Brest doit :

* Posseder un permis de conduire

* Avoir un veéhicule homologué au controle technique
valide

» Préparer son trajet sur une carte routiere
o 'effectuer en respectant le code de la route et en
controlant I'état de son véhicule et son niveau de

carburant

Qu'en est-il d'un pilote qui veut faire le méme trajet ?
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Licences et Brevets

Pour voler un pilote doit posséder un Brevet et une Licence :

* Brevet = diplome attestant que vous avez suivi une
formation et satisfait a un test.

 Licence = titre provisoire permettant d'exercer les
privileges d'un brevet. La licence se renouvelle par un
test et/ou la justification d'une pratique.
Les licences pour l'avion
 PPL : Private Pilot Licence

e CPL : Commercial Pilot Licence

« ATPL : Air transport Pilot Licence 11/91



Licences et Brevets

eLe PPL: Permet a son titulaire, age de 17 ans

minimum, de
» voler en VFR partout en France et en Europe
e emporter des passagers (qui peuvent participer aux
frais mais pas le remunérer)
Il est possible d'étre lache a 15 ans mais le brevet ne
peut se passer qu'a partir de 17 ans.

 Les qualifications complementaires

*VO
*VO
* VO

aux instruments (IFR)
de nuit
tige

e train rentrant et pas variable
 réacteur
* turbopropulseur...
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Licences et Brevets

Le CPL : Cette licence permet de se faire remunéerer
pour un travail aérien.

* L'ATPL : Cette qualification permet d'exercer la fonction
de copilote ou de commandant de bord sur un avion de
ligne dans une societe de transport aérien.

 Brevet de pilote planeur : ce brevet permet a son
titulaire de voler en planeur en local d'un terrain. Il faut
14 ans pour étre lache et 16 ans pour étre brevete.
Des qualifications complémentaires permettent :
 'emport de passagers
* |e vol au dessus de la campagne
* |a voltige
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Licences et Brevets

 Brevet de pilote ULM : il depend de la classe de

I'ULM. Il faut étre age de 15 ans minimum pour étre
brevete.

Classes d'ULM :

e paramoteur

e pendulaire

* multiaxes

e autogire

* ballon dirigeable

 helicoptere

Pour toutes les autres disciplines aeronautiques I
existe également des brevets permettant d'attester un
niveau de formation pour la pratique (vol libre,

hélicoptere, parachutisme...) 14/91



Certification, éguipement et entretien
des aeronefs

* Pour les ULM et le vol libre, les machines ne sont pas
obligatoirement certifiées et peuvent étre entretenues
par leurs proprietaires.

* Pour les avions, planeurs et hélicopteres, la machine
doit étre homologuée et son entretien fait I'objet d'un
suivi en fonction des heures vol a l'aide du carnet de vol
de I'aéronef.

Il est assure, pour tout ou partie, par du personnel
spécialement qualifie et doit respecter le manuel de vol,
d'utilisation et d'entretien edité par le constructeur.
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Certification, éguipement et entretien
des aeronefs

» La certification des machines est assurée par la DGAC
qui delivre :
* Un Certificat De Navigabilité pour les appareils
produits par des industriels
* Un Certificat De Navigabilité Restreint d'Aéronef pour
les apparells construits par des amateurs

* Les aeronefs possedent un carnet de route qui
mentionne tous les vols avec leur durée, leur nature, le
commandant de bord...

Il sert notamment a vérifier que I'entretien est bien
effectué en temps et en heure.

Apres entretien ou reparation le carnet de route doit
comprendre la mention APRS (Autorisation Pour
Remise en Service). 16/91



Certification, éguipement et entretien
des aeronefs

* A l'exception des aéronefs de vol libre, les appareils
doivent étre immatricules.
En Europe l'immatriculation comporte 5 caracteres. Le
premier designe le pays. Exemple :
F — GHIJ (aeronef base en France)

Alphabet aéronautique :
A:alpha B: bravo C: charlie D: delta
E: écho F: fox-trot G: golf H: hotel

I: india J: juliette K: kilo _: lima
M: mike N: november O: oscar P: papa
Q: quebec R:romeo S:sierra T.tango

U: uniform V: victor W: whisky X: X ray
Y: yankee Z: zoulou
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Certification, equipement et entretien des
aeronefs

Cherbourg-Octeville étant proche de la mer, un survol
maritime est possible. Comment |'aéronef doit-il étre
équipé pour survoler la mer ?

Survol maritime = vol au dela de la plus faible des deux
distances:

e Distance permettant en cas de panne d'un moteur
d’atteindre la terre ferme.
 Distance egale a 15 fois l'altitude de I'aeronef.

En cas de survol maritime chaque occupant
doit porter un gilet de sauvetage (ou un
dispositif individuel analogue).
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Certification, équipement et entretien des
aeronefs

A plus de 50 Nm des cotes, quelle que soit son
altitude.
* A plus de 100 Nm des cb6tes (pour un monomoteur et
200 Nm pour un multi moteurs) il doit en plus emporter :
e canots de sauvetage pour tous les occupants
e equipement de secours medical et de survie
e balise de détresse flottante et étanche.

Conditions reglementaires:
e Depot d'un plan de vol
e Suivre des itinéraires prédeterminés
* Avion equipe des moyens radioelectriques permettant
de suivre les itinéraires obligatoires
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Certification, équipement et entretien des
aeronefs

_a metéo en bord de mer est parfois capricieuse. Si la
orume se leve, la visibilité diminue. Comment repere-t-on
es autres avions en vol ?

Les avions doivent étre equipes de feux de navigation
disposes de la facon suivante :
e un feu vert en bout d’aile droite
 un feu rouge en bout d’'aile gauche
 un feu blanc derriere
e un feu a eclat (MTO)




Certification, équipement et entretien des
aeronefs

Pour profiter du week-end, le pilote envisage de partir le
vendredi soir. Si le vol se termine de nuit faut-il un
équipement spécial ?

Oui : en éclairage de bord et en instruments de pilotage et
de radionavigation.

De plus le vol de nuit nécessite des conditions meétéo
particulieres et le dep6t d'un plan de vol dans le cas d'un
voyage.

Nuit aeronautigue : depuis le coucher du soleil + 30’
jusqu'au  lever du solell - 30'.
Remarque : le soleil se leve et se couche plus tard pour un
point situe plus a l'ouest. (1nh/15° de longitude).
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Certification, équipement et entretien des
aeronefs

L'avion doit-il étre equipé de parachute ?
Uniquement pour la pratigue de la voltige et du planeur si
ce n'est pas un motoplaneur.

Au cas ou il faudrait monter pour éviter le mauvais
temps, faut-il de I'oxygene a bord ?

Aéronef non pressurise, emport d'un équipement
respiratoire alimenté en oxygene necessaire pour :
e Z > 3800 m (FL 125) pour t > 30 min
o Z>4400 m (FL 145) quelle que soit la duréee

Aeronef pressurise . Z cabine = 2500m et éequipement
individuel de secours en cas de depressurisation.
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Certification, équipement et entretien des
aeronefs

Ne pas utiliser d'oxygene en atmosphere en haute altitude
peut entrainer une hypoxie.

Le pilote peut alors étre sujet a des troubles visuels,
ressentir des picotements, des vertiges et enfin perdre
conscience.

Cela affecte donc tous les types d’informations que le
pilote recoit de son corps pour s’orienter dans l'espace
* les sensations visuelles (en provenance de I'ceil)
* les sensations vestibulaires (en provenance des canaux
de l'orellle interne)
e les sensations proprioceptives (en provenance des

muscles)
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Facteurs humains et accidents

Le pilote se demande s'il est bien raisonnable de partir le
vendredi soir.

Les regles de bon sens de la reglementation aérienne :

* Un aeronef ne sera pas conduit de fagon négligente ou
Imprudente pouvant entrainer un risque pour la vie ou
pour les biens d'un tiers.

* Nul ne pilotera un aeronef, ou ne fera fonction de
membre d'equipage, s'il est sous l'influence de l'alcool,
de narcotigues ou de stupéefiants susceptibles de
compromettre les facultés necessaires a sa fonction.
(alcoolemie 0).
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Facteurs humains et accidents

 Tout membre d'equipage doit s'abstenir d'exercer ses
fonctions des lors gu'il ressent une déficience physique
de nature a lui faire penser qu'il ne remplit pas les
conditions physiques d'aptitude a sa fonction. (notamment
en cas de fatigue importante).

=> La fatigue et le stress peuvent entrainer des erreurs de
jugement, des lenteurs de raisonnement et une alteration
des réflexes qui sont autant de facteurs humains possibles
dans les enchainements qui menent aux accidents.

25/91



Facteurs humains et accidents

 La perception du mouvement se fait par :
e La vue
o L 'oreille interne (effet des accelérations sur les cils)
e Les muscles (perception des accelerations =
proprioception)

e La fatigue, le stress et la consommation d'alcool et de

stupéfiants perturbent la vue, la proprioception et l'oreille
interne.

 De ce fait un pilote dans ces conditions présente des
risques serieux d'erreurs de pilotage.
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7

Préparation de la navigation

Avant de decoller, Il est necessaire de preparer sa
navigation. Pour cela, le pilote va utiliser :
e des cartes aeronautiques
e |la documentation du terrain de depart et d'arrivee
(plus des déroutements)
* les NOTAM et les prévisions méetéorologiques
 La documentation de l'avion pour les calculs de
performances (montée, descente, Vvitesse de
croisiere...) et de consommation en carburant

|| faut en plus deposer un plan de vol pour :

* vol IFR (vol contrdlé)

* vol VFR de nuit en voyage

* vol VFR avec franchissement de frontieres
Cela permet de bénéficier de facon optimale des services
du contrOle aérien. 97/91




Préparation de la navigation

» Les cartes aeronautiques sont des représentations
planes de la surface de la terre. Pour les obtenir on
utilise principalement 2 types de projection :

e Conique (Lambert conforme)

Two standard parallels
(selected by mapmaker)

* Cylindrique (Mercator conforme) KNS
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Préparation de la navigation

 Ces projections conservent

les angles. Une droite sur
ces cartes coupe les
meridiens a angle constant
(cap constant) et s'appelle
une loxodromie.

e Le plus court chemin entre 2
points est un arc de grand
cercle sur la terre ( =
orthodromie) mais n'est pas
représentee par une droite
sur ces cartes.




Préparation de la navigation

Pour preparer la route observons la carte 1/1 000 000 eme
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Préparation de la navigation

Cette carte fait apparaitre :

 |la terre et la mer (peu de détails du relief, des cours
d'eau et des foréts)

* les principales routes et voies ferrees

» des zones aeronautiques

 des itinéraires aeronautiques

* les aerodromes et aeroports

Elle permet une premiere approche de la navigation et un

suivi des zones en vol mais ce n'est pas la carte
principale utilisée pour naviguer a vue.
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Les zones aéronautiques

L'espace aerien est decoupé en 2 sous espaces :
L 'espace superieur (Z > FL 19)5)
| 'espace inferieur (Z < FL 195)

L'espace superieur est réserve au vol aux instruments (=
vol IFR : Instrument Flight Rules).

L'espace inferieur est divisé en espaces :

« Controlés

 Non contrélés

. A statut particulier
Selon les espaces il est possible d'y évoluer en IFR, en
VER (Visual Flight Rules) ou les deux.
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Les zones aéronautiques

Les espaces contrdles :

* lIs sont repéreés par une lettre (A, B, C, D ou E)

* lIs peuvent avoir differentes fonctions :

* Les Airways (AWY) pour protéeger les avions en
croisiere.

* Les zones terminales (TMA) pour protéger les avions
en montée, en descente ou en approche d'un
aeroport.

* Les zones de contréle (CTR) autour des aéroports
pour protéger les avions au decollage, en approche
finale ou en procedure dans le circuit.
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Les zones aéronautiques

Le schema ci-dessous vous presente la disposition de
ces zones et le trajet typique d'un aéronef en vol IFR a
travers elles dans les différentes phases de son vol :

Phases of a controlled flight:

Descent

AirwaY =|AWY i
Climb Cruise
~" Departure procedure
Arrival
procedure

| Take Off

Procedure turn

Departure Airfield and

its CTR and TerMinal Area

Arrival Airfield
and its TMA

Waiting patt

SIS EIL e Epp




Les services du controble

| es services de la circulation aérienne :

- le service du controle est charge :
- d'empécher les abordages (en vol)
- d'empécher les collisions (au sol)

- d'accélerer et regler la circulation aérienne
- le service d'information de vol est charge de fournir

les avis et renseignements utiles a la bonne execution
des vols.

- le service d'alerte est chargé de declencher la mise en
ceuvre et de coordonner les secours lorsqu'un aeronef a
besoin d'assistance. La frequence de détresse
Internationale est de 121,5 MHz.
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Les services du controle :
Le service du contrble se divise en trois grandes categories

- le contrdle local d'aérodrome (CLA ou TWR) assure la
securité et le respect des procedures dans les phases de
decollage, d'atterrissage et de roulage. (en fait les phases
effectuees a vue).

- le contréle d'approche (APP) assure la coordination
du trafic sur les trajectoires de montee, d'attente et
d'approche (jusqu'au sol si I'avion effectue une arrivee IFR).

- le contréle regional (CCR) assure la securité du
trafic en IFR lorsqu'il passe d'un aerodrome a un autre (entre
les approches). Il prend en charge la montée en dehors des
TMA, la croisiere et le debut de |la descente jusqu'a la prise
en charge par l'approche du terrain d'arrivée. 36/91



Les zones aéronautiques

Le morceau de carte ci-dessous montre des zones de type A,
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Les zones aéronautiques

Selon la classe de l'espace, la nature des services rendus

par le contrOle est differente :

Espace de classe G
espace inférieur non contrdolé
VFR possible si VMC
Radio obligatoire pour les IFR
Pas de clairance requise

Espace de classe D
espace inférieur contrélé
VFR possible si VMC
Radio obligatoire
Clairance obligatoire
espacements entre les IFR et
informations a tous de la
presence des autres.

Espace de classe A
= espace superieur
Pas de VFR autorisés
Radio obligatoire
Clairance obligatoire
espacements entre les aeronefs.

Espace de classe E
espace inférieur contrdlé
VER possible si VMC
RDO + clairance obligatoire IFR
espacement des IFR et
information des VFR du trafic en
contact radio.
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Les zones aéronautiques

Les zones a statut particulier :

* P = Prohibited . s

M = interdites a basse altitude pour les m L
aeronefs militaires. e Gl

D = Dangerous N Ly = DY

R = Restricted (pénétration restreinte | =% / “;
sous certaines conditions) o o Lngransy

«ZIT = Zone d'Interdiction Temporaire
(installations sensibles vigipirates)

Ces zones portent un numero et il est
possible de consulter les documentations
aeronautigues pour connaitre les raisons
de leur classification, conditions de
penéetration et frequences RDO de contact. Lo

”‘ Pointe Q;]j
\ e b b
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Préparer le trajet

Afin d'eviter de trop survoler la mer et pour éviter trop de
zones necessitant une clairance, le pilote decide de suivre
I'itinéraire suivant :

* Cherbourg

e Carentan

 Grandville

e Dinan

e Paimpol

* Tregastel-Plage

o St Pol de Léon

 Goulven

e Brest - Guipavas

Comment reperer ces points sur la carte et les entrer
dans un GPS ?
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Se repéerer sur la terre

Découpage en :

g Pole Nord
- paralleles (petits cercles
|2 I'equateur

Parallele ~

2
:

- meridiens (2 grands
cercles passant par les
pOIeS) Equateur

On Io\cahse un p0|’n’_[ par Ig Ve
parallele et le méridien a
I'intersection desquels Il se \
trouve
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Se repéerer sur la terre

Coordonnées d'un point :

Latitude :
e entre 0 et 90°
 Nord ou Sud

Longitude :
* Entre 0 et 180°
» Est ou Ouest (West)

Exemple : terrain de Bondues
50°41'17"N 003°04'36"E.

Rappel : 1° =60'et 1' = 60"
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Se repéerer sur la terre

Distance entre 2 points :
A
1' de grand cercle = 1INm = 1,852km ‘

2 points de méme longitude | :

eDen Nm =Alen'

2 points de méme latitude L :
eDen Nm=ALen"'xcos(L)

Equateur
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Le trajet sur la carte est le suivant :

Préparer le trajet
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Préparer le trajet

Il faut maintenant s'intéresser plus précisément au
depart, au trajet et a l'arrivée.

Pour la procedure de deépart il faut consulter la carte VAC
(Visual Approach Chart). L'ensemble des documents
comprend
e une carte des procedures d'arrivee
e une carte des installations et du circuit de piste
e les conditions geénérales d'utilisation du terrain,
procédures, consignes et equipements
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CHERBOURG MAUPERTUS

ATTERRISSAGE A VUE

AD2 LFRC ATT 01 16 MAR 08 Visual landing
. | L | | | | 203
4% ' _
4
&
410 7
423
t436 :

& 500 |
(1000

PAPI 3° (5.24%)
MEHT 52

103° K ~zqame
i

449

39°

—— /+
‘-,.%\I"I.‘ ! 4
| = ’ - %
482 Terminal
433
.‘I.W .I"‘
33' ALT/ HET : ft
0 500
| IS S S [— — /
| 001°29' | 001°j28 | o015}27' |
Dimensions Nat Résistance
RWY QrFu TODA ASDA
Dimensi Surf; Strength LDA
2440 2440 2440
101108 1 5440 xa5 Revéiue 25/31/56
% | 2 Paved 2715 2440 2440
Aides lumineuses : Lighting aids :
HI ligne APCH RWY 28 RWY 28 APCH centre line LIH
HI RWY 10/28 LIH RWY 10/28

PCL et STAP sur PPR
[voir consignes particuliéres)

PCL and

(see particular instructions)

STAP on PPR

AMDT 03/06 CHG: NIL

© SIA

Préparer le depart

Cette fiche donne le plan des
Installations avec :

e les pistes, leur equipement
et leurs caracteéristiques

e les infrastructures
hangars...)

(tour,

* |le sens du tour de piste...

L'absence de  consignes
particulieres autorise le pilote
a prendre le cap qu'il souhaite
pour sortir de la zone.
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Les installations

Ce schéma présente les installations typiques que I'on
trouve sur un aeroport ou un aérodrome :

Control tower

Wind so& Terminal
Signals square! - - = S
‘ = Maintenance

Taxiway Hangars

Parking area

Holding
Runway threshold

- point
Overru
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Les installations
On y trouve :

* Une ou plusieurs pistes (le QFU est precise)
* Des taxiways

 Une tour de contrble et un bureau d'informations
aeronautiques :

» Des parkings et des hangars
» Des terminaux pour les voyageurs
* Des installations de maintenance

* Une aire a signaux
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| es Installations

L'aire a sighaux :

\ ¥
A

N

ATTERRISSAGES
INTERDITS

Atterrisage, décollage
et circulation sur les
pistesou voies de
circulation

Sens d'atterrissage

Vols de
planeurs
en cours

O/ 1IN
o MK

N
O

Précautions
spéciales en
approche ou a
I'atterrissage

Atterrissage et
décollage sur les
pistes uniquement

Parachutages
en cours

Piste en
service
(placé sur
la tour)

Zone impropre
aux manoeuvres

Vols
d'hélicoptéres

Circuit
a droite

Bureau d'
informations
aéronautiques
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Préparation de la navigation

Il faut maintenant tracer la navigation sur une carte au 1/
500 000 eme.

Cette carte est la carte standard de vol VFR. C'est un
compromis entre :

e |a taille de la zone représentee

* les detalls visibles

* les déformations liées a la projection sur la carte

Le « trait » doit respecter les zones et les informations
sur la carte vont permettre de prévoir les altitudes de vol
et les frequences de contact radio.

En parallele du trace, le pilote compléetera un log de

navigation qui lI'aidera lors du vol.
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Préparation de la navigation

Observons un extrait de carte OACI au 1/ 500 000 éme :

(R
:. .,': ##_3
-q:;[r'.'- L5

- | h‘—l
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L3
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Préparation de la navigation

Cette carte fait apparaitre :

* |a terre et la mer avec le relief, les cours d'eau, les lacs
es foréts...

* les routes et voies ferrées

* les lignes haute tension et les antennes

e des zones aeronautiques avec leur frequence

* |les aerodromes et aéroports...

Elle permet de gérer la navigation et le suivi des zones
en vol avec une précision suffisante pour naviguer a vue.
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Traceé 1/ 500 000 eme
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Trace 1/ 500 000 eme

=3

—
N\ R‘:t

RS
D

Le trace fait apparaitre :

 La route qu'il faudra suivre

* Le cap magnéetique permettant de

a suivre entre 2 points (mesure
par rapport aux paralleles ou
meridiens)

eLe temps sans vent entre 2
points

* Des reperes de temps permettant
de contréler la route au fur et
mesure de la navigation

_5- )
_91
\' m -

\-r!“ ol

o)

Il peut aussi faire apparaitre :
o L'altitude de vol prévue

 Une altitude de sécurité
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Direction de référence cartes = Les routes et les caps

Nord géographique (vrai) MagnetieNortiil A A, =g ovet

(pole de I'axe de rotation) )\\ |

\DeclinaisI n
Reéférence instruments = (K' JI

Nord magneétique \
(varie dans le temps)

Nv — Nm =D (declinaison)
D < 0 si vers I'Ouest (W) Heagding
D > 0 si vers I'Est (E)

Route = trace a suivre sur la carte
Rm=Rv-D

Cap = angle entre le nord et I'axe de
I'avion
Cm=Cv-D




/& 109 somprand Le remplissage du log de navigation

_
Report HE HR Observations Point tournant

. Z I n Z m aX et Z 7 val RM Dist. ™ /s  |[uHos T o hrona Ty
m y 2 mini Recalage gy F'
[ A.'t -:'1' e (MTO, z . refief)
Estimee
vol .

Carbu irar |’.t| .'e bilarn)
Circuit moteur s E.'ec ricite
eroutement

* Rm : route magnét.
a suivre entre 2 pts

e Dist : la distance, en

Pasition / Top
Cap pp roximadtif
Recaila ge gyro / -Ca,:l exact
Altite d fMTD . refief)
Estimee, affin g
Radic H dic
Carbu irar |’.t| .'& bilam)
Circuit moteur / F.'ec. ricité
VAC terrain. FPL

Arrl'.ree

ATIS/AFIS/MTO
VA G/ Tactigue/QFL

Nm ou km

1/500.000e

e [sv: le temps sans
vent correspondant

1 doigt = 5 NM = 4 mn
n'ng* = 10 NM = ?m
3 do g 15 NM =

4:!&. 20 NM = 4.11‘

 Report : description

du point, fréequence

RDO associée

eHE et HR: heure

NN NN NN NN NN

estimée et heure 2= o

Lieu Piste  Vent Vigi QOMNH Info Divers Heure

reelle de passage

e Observations : ﬁ

Ll:n:: I atio VDR

Conso carburant... 56/91 [ Tz mers 7o




Le remplissage du log de navigation

 Mesure de la distance :
e mesurer |la distance sur la carte en cm
e calculer la distance utilisant I'échelle :
«1/500000=>1cm=5Kkm
1cm=25Nm
Il existe des regles graduees en km et en Nm en
fonction de I'échelle.

e Calcul du temps sans vent (Tsv):

 Facteur de base : Fb:@
« Tsv=D x Fb Vp
Remarques :

* Vp en Kt pour D en Nm et Vp en km/h pour D en km
e [sv est en minutes
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Le remplissage du log de navigation

 Le choix de l'altitude tient compte de différents facteurs :
* les hauteurs de survol minimales

* les espaces aeriens

* les reliefs

o L'altitude peut avoir differentes références :

e Le QFE : 0 m au sol. Z indiquee = Hauteur sol ; utilisé
dans le circuit autour d'un terrain.

*Le ONH : 0 m au niveau local de la mer. Z indiquéee =
Altitude. Utiliseé en vol en basse altitude.

* Le calage 1013 : 0 m pour p = 1013mbar. Z indiquee =
Flight Level (FL). Utilisé en vol au dessus 3000ft au
1013.
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Calages altimetriques




| es hauteurs de survol

Les hauteurs minimales de survol sont reglementees en
fonction de ce qui est survolé.

500, 1000
ou 1500m
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| es hauteurs de survol

Zone survolée

Hauteur minimale de survol

Campagne.

150 m (500 ft) au-dessus de
I'obstacle le plus €levé dans un
rayon de 600 m autour de ['aéronef.

Petite ville ou village.

300 m (1000 ft) au dessus ...

Agglomeérations de largeur moyenne
< 1200 m ou de moins de 10 000
habitants.

500 m (1600 ft)

Agglomeérations de largeur comprise
entre 1200 et 3600m et de moins de
100 000 habitants.

1000 m (3300 ft)

Agglomeérations de largeur moyenne
> 3600 m ou de plus de 100 000
habitants.

1500 m (5000 ft)

Ville de PARIS.

2000 m (6600 ft)

Installations particuliéres (arrété).

300 m (1000 ft)

Réserves naturelles.

300 a 1000 m (1000 a 3300 ft)
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Le remplissage du log de navigation

e Choix de l'altitude dans les espaces controles:
 L'altitude peut étre choisie pour eviter les espaces
controles a clairance obligatoire (passer en dessous)
* Si on vole en VFR dans un espace contrélé 'altitude
peut étre imposée par le controle
 Dans le cas contraire, au dessus du FL30, elle est
Imposee par le cap :

Paws 350m 0O Impaws
45 35
65 55
165 15§

185 180179 175
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Le remplissage du log de navigation

* Prise en compte du relief dans le choix de l'altitude :

o || faut s'assurer que l'on peut survoler les reliefs en

toute sécurité : les altitudes sur la carte sont données
au QNH.

 L'altimetre etant étalonné sur I'atmosphere standard,
en cas de gros ecart de tempeérature, l'altimetre est
faux :
e Temps est chaud Hv > Hi = en sécurite
* Temps froid Hv < Hi = potentiellement en danger

. TV
Hv=HIl.——
Tstd
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Le remplissage du log de navigation

e Calcul du carburant :

e Les consommations sont indiqguees dans le manuel de
vol pour les croisieres, les montees et les descentes.

 Pour le roulage et le decollage on considere une
guantité forfaitaire. De méme pour le circuit d'arrivée et
le retour au parking.

e La quantité de carburant est calculee a partir du temps
de vol (conso = x I/h pour telle vitesse)

« Autonomie en vol :

e Carburant mini a emporter : mise en route, roulage,
montee, croisiere, descente et arrivee + 20’ de reserve en
regime économique.

 Le calcul peut étre fait en tenant compte du vent ou en
ajoutant 10% a la quantité calculéee.

e vol VFR local (tours de piste par exemple): mini 30’
d’autonomie. Sefion




Les méthodes de navigation

e L'estime :
e SuUivre un cap donné pendant un temps donné pour
naviguer entre 2 points (le cap et la montre)
o utiliser des reperes intermediaires de controle (estimation
et correction du vent)

 Le cheminement a vue :
e suivre des lignes du relief, des cours d'eau, des voies
ferrées, des routes...

e e cheminement radionav :
e suivre un QDM ou un Radial (QDR) donné pour aller de
balises en balises

Le pilote VFR est responsable de I'anti-abordage et de I'anti-
collision : VOIR et EVITER. T



Les méthodes de navigation

Le cheminement a vue :
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Les méthodes de navigation

Exemple de cheminement a vue:

* Depuis AMIENS, suivre la somme vers I'Est jusqu’a
PERRONE

* Virer au Sud-Ouest et suivre la voie ferrée jusqu’a
I'autoroute

 Suivre l'autoroute vers le sud jusqu'a ROYE

* Virer vers le Nord-Ouest et suivre la route dAMIENS

Exemple de cheminement radionav:

* Depuis BEAUVAIS, rejoindre le QDM 070 de Montdidier
MTD (113.65)

* Intercepter alors le QDM 125 de Compiegne CO (553.5)

« Suivre ensuite le QDM 270 de Beauvais BVS (115.9)
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Les méthodes de navigation

Le cheminement radionav :
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APPROCHE A VUE Ouverta la CAP BREST GUIPAVAS

Public air traffic

’ - . = ‘V,"sua! approach 26 0CT 06 AD2 LFRB APP 01
Préparation de la navigation, T T
‘:@ et LAT: 48 2650N
G LONG : 0042518 W | VAR:4°W (05)
FIS:119.575 VDF:120.1-135.82 - 11957

’ (] . ’ ] . =
P our p e p arer | arrivee | | fa ut AP LAND: Porotaioroncl 1224 LS/PMERI 201 B 1099

IROISE Approche/Approach 135.825 - 119.575

consulter la carte VAC de Brest : TG e ]

DIBB

. — Sur autorisation
With clearance| —

) C
. \}
Lesneve

&—295° 40NM ARE

* Elle presente les itineraires |z . e
possibles vers les points |, o TNl
d'entrée du circuit a vue.

(1)'hors HOR LANDI APP/
outside LANDI APP HOR _|

291° 34.4 NM ARE
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Circuit de piste

* Le sens (main gauche ou droite) et l'altitude (1000ft/sol en
standard) du tour de piste sont préecises sur la carte VAC

e Le circuit standard se présente comme sur ce schema :
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Préparation de la navigation

En cas de panne radio, la tour peut communiquer avec le
pilote par signaux lumineux :

* Si I'aéronef est en vol dans le circuit d’'aérodrome :
- fusée rouge : interdiction d’atterrir
- feu vert continu : autorisé a atterrir
- feu rouge continu : cédez le passage a un autre aeronef
- eclats verts : revenez pour atterrir
- eclats blancs : atterrissez et dégagez la piste
- eclats rouges : aerodrome dangereux, n'atterrissez pas

* Si l'aéronef est au sol sur I'aérodrome :
- feu vert continu : autorisé a décoller
- feu rouge continu : arrétez-vous
>clats verts : autorisé a circuler
clats blancs : rentrez au parking
clats rouges :degagez la piste 71/91
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Préparation du départ

Avant le départ le pilote va :

* Consulter les NOTAM = Notice To AirMen
Les NOTAM sont des informations publiées sur des
sites specialisés a destination des equipages. Elles
permettent d'informer de dangers particuliers ou de
modifications provisoires des procedures.

e Consulter la meteo :
 Le pilote peut consulter des sites speéecialises et
demander une « protection meteo » : cartes TEMSI,
cartes des vents, TAF et METAR
e S'assurer des conditions VMC et anticiper les effets
du vent.
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Les conditions VMC
Vol VFR => VMC = Visual Meteorological Conditions

Espace controlé:

FL>100 8km
: FL<100 5km

Y

Espace non controlé: \_ﬁ_/

\i/

Hors nuage |

Z > sup (3000ft AMSL ou 1000ft AGL)
5km ou 30s de vol

e

Z < sup (3000ft AMSL ou 1000ft AGL)
1,5km ou 30s de vol

Y

73/91




Les effets du vent sur la navigation :

La vitesse de |'avion par rapport au sol sera :

VSO!: Vair + V

vent

Le vent va avoir 2 effets sur le vol :
» devier la trajectoire
= deérive (X)
* modifier le temps de vol
Vsol # Vair

Ground Speed

Airspeed (True air speed

{ Calibrated Air Speed)
Le vent se decompose en:

 \Vent effectif (de face) wind Velocity
 \Vent travers (perpendiculaire)
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Les effets du vent sur la navigation :
Magnetic North ATrue North

Dérive = entre le cap | \ D |
et la route Jgading SR
« > 0 4 droite Drift \

e <0 a gauche angle

Cm=Rm-X -,

S
Ground Yo,

Cv=Rv-X Track

Rv

Track
(true or
magnetic)




Les effets du vent sur la navigation :

Pour tenir compte de tous les parametres les pilotes et
navigateurs utilisent |la phrase suivante en moyen
mnemotechnique :

« Retouchez votre dérive, cela vous donnera chaque
mesure de votre cap compas. »

- «— +
Rv X Cv D Cm d Cc

De la gauche vers la droite il faut retrancher et de la droite

vers la gauche il faut ajouter les valeurs.
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Préparation du départ

Le pilote rassemble alors sa documentation :

e Carte 1/ 1 000 000 et 1/ 500 000 avec le tracé

« Cartes VAC des terrains de depart, d'arrivee et les
éventuels deroutements.

e Carnet de vol de l'avion

* Licence et carnet vol du pilote

Il peut alors partir a I'avion pour effectuer la visite pré-vol.
Celle-ci s'effectue avant chaque vol afin de vérifier
I'integrité de I'appareil avant chaque vol.

Il effectuera ensuite le plein de l'appareil si necessaire
puis s'installera contactera la tour pour l'autorisation de
mise en route.

|| effectuera celle-ci selon les check-lists puis pourra
entamer le roulage quand il sera autorise. oz
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Exécution de la navigation

Apres decollage, le pilote est

fot="_1d autorisé a faire la verticale piste a

i
s

| “’hwa q

] 1500ft pour débuter sa navigation.

Au bout de 5 min, il se rend compte
qu'il derive (il tangente Valognes).

| Pour corriger, il doit :

» Estimer sa deérive (X = 25°)

 Appliquer une correction du

L Al o o
j A a - "

ér — Il en tiendra compte pour la suite
f D

"I»"u

double dans le sens opposé (50°
=> Cm=114") pendant le méme
temps (5 min) puis corriger de la
valeur de X (Cm=139°) pour
suivre la route.
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Prévention des abordages

En cas de proximité avec un autre aeronefs il faut appliquer
les regles de priorité pour éviter les abordages :

En raison de leur caractere plus ou moins manceuvrant,
certains aeronefs sont prioritaires sur d'autres :

* les aéronefs a moteur doivent céder le passage aux
dirigeables, planeurs et montgolfieres.

* les dirigeables doivent céder le passage aux planeurs et
montgolfieres.

* les planeurs doivent céder le passage aux montgolfieres.
* les aéronefs volant seuls doivent ceder le passage aux

attelages (remorquage de planeurs...) et aux aéronefs volant
en patrouille. 79/91



Prévention des abordages

- Priorité a lI'aéronef arrivant de la droite. Il faut maintenir
un espacement > 150 m par rapport aux autres aéronefs.

—
—
ey — N

Om mini
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Prévention des abordages

- En rapprochement de face les deux aéronefs évitent par la
droite.

Prioritaire
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Prévention des abordages

- Dans le cas du vol de pente (vol a voile et vol libre) la
priorité est a I'aéronef qui a la pente a sa droite.

- Un aeronef plus rapide a méme altitude ne peut pas
doubler, il doit faire demi-tour.
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Prévention des abordages

o

- Dans le cas du vol en thermique,
le sens de rotation est imposeé par le
premier entrée dans la pompe.

- Les appareils doivent essayer de
spiraler en opposition pour mieux se
VOIr.

- Si un aéronefs monte plus vite que
I'autre et que les trajectoires doivent
se croiser, celui qui ne voit pas
I'autre est prioritaire (celui dessous
pour un parapente ou une aile delta
et celui dessus pour un planeur).

S
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Sécurité des vols

Afin d'assurer la sécurite le pilote :

* respectera les zones aeriennes

e assurera les communications radio

» observera le ciel pour prévenir les abordages

» s'inquiétera de I'évolution des conditions metéorologiques

e surveillera les parametres moteurs et le bon
fonctionnement des systemes et instruments

84/91



Gestion des risques et facteurs humains

* Les erreurs et defaillances humaines sont a l'origine de
70 % des accidents aériens repertoriées.

« Aux causes evoquees precedemment (fatigue, stress,
hypoxie, alcoolémie...) s'ajoutent des facteurs lies a
I'ergonomie des systemes, la formation, le maintien des
compeétences, la maintenance...

* Le niveau de securité des pratiques amateurs (avion,
ULM, planeur...) s'apparente a celui des pratiques
sportives et routieres.

 Le niveau des pratiques professionnelles (aviation
commerciale) est comparable et méme supeérieur a celui

du transport ferroviaire. 85/91



Gestion des risques et facteurs humains

Diminuer le nombre d'accidents passe par plusieurs
domaines d'action :

 Améliorer la sécurité des machines :
* Fiabllité
* Ergonomie
 Redondance des équipements vitaux

» Agir sur les facteurs humains :
* Formation
» Maintien des compeétences
 RETour D'Expériences (RETEX)
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Gestion des risques et facteurs humains

Ameliorer I'ergonomie des avions :

 Lisibilite des instruments :
 Les instruments doivent étre rapides et faciles a lire
 L'interprétation ne doit pas préter a confusion

* Disponibilité de I'information :
e Les informations necessaires doivent étre immediatement
disponibles
» La concentration des instruments dans les EFIS permet une
ecture plus rapide sans perdre I'horizon artificiel des yeux
» | es systemes téte haute permettent une lecture des
iInformations sans regarder dans la cabine

 Ergonomie des commandes :
e | es commandes doivent étre faciles a actionner

» Leur design doit éviter les erreurs entre les commandes
87/91



Gestion des risques et facteurs humains

Ameliorer la securité par la formation et lI'entrainement :

« La formation des personnels navigants doit comprendre la
gestion des situations d'urgence (pannes graves, situations
meteorologiques degradées...). Les moyens de simulation
actuels permettent de pousser cette formation.

e La connaissance de l'aéronef et de ses systemes est
primordiale pour reagir correctement en cas de panne en
comprenant bien les conséquences des actions
entreprises.

* Les compétences doivent étre regulierement reevaluees
pour confirmer le bon niveau de pratiqgue des équipages.
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Gestion des risques et facteurs humains

La culture de la sécurité des vols passe par un retour
d'expérience (RETEX) partagé par tous les utilisateurs
concernes.

L'édition et la diffusion des analyses et conclusion des
bureaux d'enquétes permet de faire connaitre aux pilotes
concerneés les faits et les consequences afin d'améeliorer les
pratiques.

Au sein de I'Armeée de I'Air la sécurité des vols fait I'objet

de questions et d'exposes quotidiens aux briefings meteo
d'escadre en debut de matinee.
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Conclusion

Le trafic aérien aujourd’hui est tres developpe.
Le ciel est tres loin d'étre vide et méme s'il est grand, il est
essentiel de respecter la réglementation pour la sécurité des

ols - httpo://www.fliahtradar24.com/56.3.-80.92/4
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Sources documentaires

 Manuel du pilote d'avion Vol a vue , SFACT, éditions Cépadues
 Manuel du pilote vol a voile, collectif, editions Cépaduées

« Site de la DGAC :
http://www.developpement-durable.gouv.fr/-Secteur-Aerien,1633-.html

» Sites des organisations professionnelles :
https://www.gifas.asso.fr/
http://www.fnam.fr/
http://www.aeroemploiformation.com/

Les illustrations ont ete realisées par I'auteur ou ont été trouvees sur divers
sites internet avec une recherche mention une réutilisation autorisée sans but
commercial. Les cartes méteo proviennent de Méteo France.

Ce document a été réalisé par Monsieur Frédéric WILLOT avec l'aide de
Messieurs Marc COPPIN, Laurent BUISSYNE et Olivier SEYS. Tous
enseignent le Brevet d'Initiation Aéronautique dans I'Académie de LILLE.

Il peut étre utilisé librement par quiconque le souhaite, modifié ou non,
sous condition que ['utilisation soit faite a des fins pédagogiques et non
lucratives. 91/91



