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La préparation 2 Ce document destiné aux pilotes a été rédigé en considérant
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. . . susceptible d’évoluer.
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3 objectifs :
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. > limiter les nuisances et prévenir le risque de collision avec
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les biens, les personnes et les autres aéronefs,
> Aucun pilote n’est a I'abri d’'une collision ! n > respecter le statut des espaces aériens.
» La radio 17 S'il est essentiel de naviguer avec une précision suffisante, les
techniques traditionnelles de navigation ne suffisent pas
>Le GPS, le FLARM, le TCAS, les glass cockpits, toujours pour faire face a la complexité actuelle des espaces
porteurs d’améliorations et de risques technologiques 19 aériens. Les pilotes aguerris ont adapté leurs méthodes,

auxquelles ils ont intégré des moyens de navigation comme le
GPS, mais un rappel des bases et quelques conseils pratiques,
notamment sur l'utilisation du GPS n’est jamais superflu.

Il ne s’agit pas de refaire un cours de navigation, de radiotélé-
phonie ou de facteurs humains, mais de rappeler des
principes essentiels a la préparation et a la réalisation en
sécurité d’'une navigation.



La préparation d'une navigation commence
par le choix d'une destination.

Le choix de la navigation, de
l' itinéraire et de L' altitude de survol

Ayez une documentation 3 jour :

» Au minimum les cartes IGN VFR au 1/500 000 et les cartes SIA de radio-
navigation 1/1000 000, les cartes d'aérodromes (disponibles sur le site internet
du SIA). La seule obligation réglementaire c’est que la carte soit a jour.

> Les cartes dont I'échelle est petite (1/1 000 000 ) sont bien adaptées a une
vue d’ensemble du vol.

» Les cartes dont I'échelle est plus grande sont plus détaillées et précises,
adaptées au vol a vue.

» Les cartes du SIA au 1/250 000, sont particulierement bien adaptées au vol
lent, en ULM par exemple.

Ne préparez pas vos navigations au dernier moment :

» Choisissez une navigation adaptée a votre expérience et surtout a votre
expérience récente.

> La ligne droite est le chemin le plus court, mais il n’est pas toujours possible,
ni souhaitable de le suivre (zones urbanisées, relief et nuages bas, espaces
réglementés, zones interdites... ). Le choix d’un itinéraire est un compromis
entre le temps de vol, le carburant consommé, I'intérét touristique et... la
difficulté de la navigation.
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La préparation

» Donc, minimisez les risques, maximisez le plaisir.
- Pour une reprise, préparez une navigation simple.
- Réalisez-la dans des conditions météorologiques optimales.
- Sans vous mettre de pression relative a vos passagers.

- Choisissez par exemple une navigation dans la campagne avec de beaux
paysages a admirer.

» D’abord, observez le trajet direct du départ vers la destination, puis voyez
par ou il serait judicieux de passer :

- Analysez la topographie de la région survolée. Certaines régions sont
réputées pour leurs reliefs qui sans étre particulierement élevés, accro-
chent facilement les nuages.

- Repérez les obstacles autour de la route que vous avez choisie, ils présen-
tent un risque, mais sont aussi des points de repére importants et visibles
du fait de leur extension verticale. En cherchant I'obstacle, vous réduisez
le risque de le heurter. Si les conditions météorologiques sont incertaines,
prévoyez un cheminement pour vous affranchir des obstacles.

- Repérez les zones réglementées, dangereuses et interdites, prévoyez un
moyen pour les voir venir et les éviter si nécessaire.

- Identifiez les classes d’espace autour et sur votre route, préparez les
fréquences a contacter.

- Intégrez mentalement les activités particuliéres, planeur, parachutisme,
ballon captif, etc.

- Identifiez les cheminements possibles et le risque de confusion de chemi-
nement. Un cheminement doit toujours étre confirmé par son orientation.

- Naviguez de terrain en terrain quand l'occasion se présente, sans oublier
que les terrains concentrent les trafics et qu’il ne faut pas interférer avec
les circuits de piste.



GUIDE DE BONNES PRATIQUES - Groupe Espace Aérien

W

La préparation

» Faites une coupe verticale des espaces aériens sur la trajectoire choisie. i i i
..OU SUIVEZ UN CHEMINEMENT POUR L' EVITER.

- Pour cela vérifiez attentivement I'espace auquel vos cartes sont dédiées.
Les cartes VFR IGN au 1/500 000 couvrent I'espace de la surface a 5 ooo ft
au-dessus du niveau moyen de la mer ou 2 ooo ft au-dessus de la surface,
le plus haut des deux.

- La carte de radionavigation SIA au 1/1 000 000 et les cartes au 1/250 000
vont de la surface au FL195.

- Une coupe verticale réalisée a la main permet une meilleure appropria-
tion des caractéristiques de I'espace aérien, confirmez-la avec celle que
vous pourrez obtenir sur le site de Francois Fouchet.

» Choisissez une altitude minimale de survol de 2000 ft au-dessus de la
surface et 1500 ft au-dessus des points les plus élevés pour :

- avoir un champ visuel confortable sur I'environnement et sur vos points
tournants,

- avoir le temps de gérer une panne et pouvoir planer jusqu’a une zone
dégagée ou un atterrissage de fortune pourrait étre pratiqué,

- avoir une bonne réception des moyens radio,

- assurer le respect de survol a 1000 ft minimum au-dessus des biens et
des personnes,

- minimiser le risque de rencontrer un avion d’arme a grande vitesse.



> Préparez les fréquences qui pourront vous étre utiles :

- Fréquences des SIV, des terrains proches, des VOLMET pertinents, la fré-
quence 121,5 en stby ou a I'écoute. Ecoutez les fréquences des terrains non
controlés si vous passez a proximité et signalez-vous dés que vous passez
a proximité des circuits d’aérodrome.

» Les espaces aériens vraiment complexes caractérisent généralement les
régions a forte densité de population, découvrez-les en compagnie d’un
pilote quiy est familiarisé.

» Prévoyez des options de sauvegarde. Par exemple si vous étes égaré dans un
secteur géographique pour lequel vous avez identifié des risques
particuliers, zones interdites, espaces aériens de classes A, etc., ayez un
« plan » pour vous extraire de la complexité en sécurité. Quelle direction
faut-il prendre a quelle altitude ? De quel c6té une erreur de navigation est-
elle sans conséquence ?

La sélection des points tournants

Aprés avoir lu la topologie des lieux, le relief, les obstacles, les espaces aériens,
choisissez la route et les points tournants, du plus visible vers le plus précis, en
prenant en compte I'orientation du relief. Lire le relief permet de sélectionner
des repeéres visibles depuis la route choisie.
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La préparation

Quelles sont les caractéristiques d'un bon point tournant ?
> |l doit étre bien visible de la hauteur prévue de survol,
» et sans risque de confusion.

> Il faut aller des généralités de I'environnement du point tournant, vers le
point..., précisément : une ville, avec une rocade 4 voies qui la contourne au
sud, puis remonte vers le nord et passe au-dessus d’une voie ferrée issue de
la ville, ce croisement est le point tournant.

> Les repéres linéaires, routes, vallées, cours d’'eau, sont faciles a identifier
lorsque leurs orientations sont proches de celle de la route.

> Lorsqu’ils sont perpendiculaires, on les voit au dernier moment et ils sont
parfois masqués par le relief. Les routes sont souvent comme les cours
d’eau, dans les vallées.

> La durée idéale entre deux points tournants est de 6 minutes. Si les points
tournants sont plus rapprochés, 4 minutes par exemple, la charge de travail
est élevée et cela ne laisse pas le temps de regarder dehors. S’ils sont
espacés de 8’, les erreurs de navigation, de tenue de cap, d’estimation de
I'effet du vent deviennent importantes.

A 2000 ft de hauteur de survol, seuls les repéres ayant une extension
verticale sont vraiment bien visibles a I'avance (1'30”).

» Tracez votre route sur la carte que vous utiliserez en vol avec un crayon gras,
interrompez le trait a proximité des points tournants pour qu’ils soient bien
lisibles. Autour de la route entourez les obstacles.

» Tracez les flanquements des moyens radio que vous utiliserez.

» Actualisez votre navigation avant le départ, météo, NOTAM, notes, activités
des zones.
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En vol

> Pour lire facilement la carte, il faut la plier et 'orienter selon la route suivie.

Lire Lla carte

» On part toujours de la carte, vers le terrain. Tout ce qui est sur la carte est
sur le terrain, la réciproque n’est pas vraie.

IL Faut parfois utiliser plusieurs cartes pour
la préparation du vol, mais il ne faut utiliser
qu'une seule carte en vol, la plus pratique.

> Attention ! Tous les obstacles ne sont pas sur les cartes...
» On jette un coup d’ceil a la carte, mais on regarde dehors !

» Sachez avant de regarder votre carte, quelle information vous allez y chercher.
Quand votre ceil capte des symboles, votre cerveau travaille a les décoder, ce
qui vous prive d’une partie de votre capacité de traitement de I'information.
Et pendant ce temps vous n’assurez pas I'anticollision.

> Réfléchissez en regardant dehors.

UN COUP D' OETL AUX PARAMETRES MOTEUR,
ET JE REVIENS DEHORS..




> Si vous étes perdu ou que vous avez le début d’un doute sur votre position
exacte et qu’il y a un risque de pénétration d’'un espace contrdlé ou interdit,
faites-vous aider par le contréle aérien !

Les actions point tournant

TOP, CAP, ALTITUDE, vérifications des instruments et systemes, remplissage du
log de nav.

Avant le TOP, vérifiez le temps écoulé depuis le point tournant précédent. Au
top, vérifiez que le chrono repart, prenez le cap vers le prochain point, placez
le repére de la couronne a I'heure prévue de passage du prochain point
tournant. Intégrez les effets du vent, la dérive et le temps, prenez un repére de
direction proche de I'horizon. Faites un scanning visuel extérieur autour de
votre position, puis remplissez le log de nav.

Scrutez a nouveau les alentours, puis vérifiez les parameétres moteur.
Séquencez vos actions.

Parlez de ces consignes avec votre instructeur.

-10 -
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En vol

Rucun pilote n'est 3 L'abri
d'une collision !

Attention !

Le risque de collision existe dans toutes les phases de vol, dans toutes les
conditions météorologiques, méme excellentes, mais :

> il est plus présent aux abords des aérodromes et de leurs circuits,
» durant les montées et les descentes,

> a proximité des moyens de radionavigation (VOR ou Locator), sur les
itinéraires de transit,

> la charge de travail pour un jeune pilote peut le détourner de la
surveillance extérieure,

» tandis qu’un pilote expérimenté peut perdre la conscience du risque de
collision n’y ayant pas été confronté pendant de nombreuses heures de vol,

> les passagers d’un aéronef léger doivent étre invités a participer a la
veille extérieure.

Comment bien regarder dehors ?

Lorsque deux avions sont sur une trajectoire d’abordage, chaque pilote peut
observer I'autre avion comme un repére fixe... jusqu’a la collision.

» La vision périphérique ne détecte que les objets en mouvement.

» Lceil ne voit bien que ce sur quoi il se met au point, la mise au point dépend
de la distance de l'objet, tant que I'objet n’est pas apercu la mise au point
n‘a pas lieu et l'objet peut rester invisible.

-11 -
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> Si l'objet n’est pas dans le champ visuel des deux yeux, le cerveau ne le voit
pas.

» Pour voir, I'ceil et le cerveau sont indissociables ! Lceil capte, le cerveau
interpréte. La vision est affectée par tout ce qui peut affecter le capteur et
l'unité centrale de traitement de I'information :

- la luminosité,

- les reflets,

- les illusions d’optique,

- la position du pilote dans le cockpit,

- la propreté du pare-brise,

- la visibilité, la nébulosité,

- loxygénation,

- I'acuité visuelle,

- la fatigue,

- l'état psychologique,

- les médicaments, les antihistaminiques sont identifiés comme un facteur
de risque et ne sont pas les seuls,

- l'age,

- l'alcool...

> En vol les vitesses de rapprochement sont trés élevées ce qui laisse peu de
temps pour réagir, parfois moins de 10 secondes.

-12- -13-
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Aile haute vs Aile basse, des précautions particuliéres

» Avec un avion a aile haute,
- avant de tourner, lever l'aile pour observer le secteur,
-avant de monter, s’assurer qu’il n’y a personne au-dessus en faisant
quelques zigzags avant de monter, puis, de temps en temps.
» Avec un avion a aile basse,

- avant de descendre, s’assurer qu’il n’y a personne au-dessous, en faisant
quelques zigzags avant de descendre, puis de temps en temps durant la
descente.

> Evaluez les angles morts de vos machines.

ﬂGHHﬂ]IfSSEZ LES ANGLES MORTS
DE VOTRE MACHINE.




Il est donc essentiel :

» de rester conscient du risque de collision pour rester vigilant,

> de regarder dehors des « objets » a différentes distances pour forcer I'ceil a
se mettre au point,

> de développer un circuit visuel adapté, a vous, a votre machine, aux circons-
tances,

> de faire participer les passagers a la veille extérieure,
> de se signaler au contréle aérien ou au secteur d’information de vol,
» de mettre le transpondeur en marche si votre aéronef en est équipé,

» de respecter les espaces aériens et I'espacement prévu par rapport aux
nuages,

> d’appliquer la régle semi-circulaire en croisiére,

> de respecter les régles d’intégration dans les circuits d’'aérodromes et d’étre
particuliérement vigilant durant ces manceuvres,

» de bien préparer son vol pour étre disponible,
> d’utiliser les phares ou / et les feux a éclats,

» de se construire une représentation mentale de la situation a partir des
messages des aéronefs présents sur la fréquence radio utilisée (le cas
échéant),

» et d’'une maniére générale, de respecter scrupuleusement les régles de I'air.

-16 -
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En vol

La radio

Lutilisation de la radio représente une charge de travail trés importante pour
le pilote, qui peut dépasser celle nécessaire au pilotage. Il arrive que plus de
10 avions circulent dans les circuits d’'un aérodrome, dés qu’il y a une
incompréhension, une ambiguité ou un imprévu, la pression temporelle peut
conduire a des scenarii critiques. Une journée entiére ne suffirait pas a la
présentation et a I'analyse de certains événements caractéristiques.

Une bonne connaissance des procédures de radiotéléphonie est nécessaire a
I'utilisation des espaces aériens contrdlés, et aussi a celle des espaces aériens
non contrdlés, dés qu’il s’agit de communiquer avec un agent AFIS ou de faire
de I'auto-information. Mais pour bien comprendre et maitriser les procédures
radio, il faut les pratiquer réguliérement.

Les incursions de piste et le non-respect des espaces aériens ont souvent pour
facteur contributif majeur une mauvaise compréhension des messages radio.

» Vous devez lever tout doute sur une clairance.

» Observez I'environnement, exercez votre esprit critique et soyez particulie-
rement vigilant dés que vous vous approchez ou pénétrez une piste. Si vous
devez croiser une piste sur laquelle un avion est aligné vous devez étre
absolument certain d’y étre autorisé ou d’avoir établi le contact avec cet
aéronef.

-17 -



L' @mission permanente

C'est un incident qui peut étre lourd de conséquences :

> |l faut débrancher le micro a main quand il n’est pas utilisé et le positionner
dans un endroit ou l'alternat ne risque pas d’étre actionné par inadvertance.
Le manche peut étre doté de plusieurs boutons a ne pas confondre avec
l'alternat.

Repérez sur les ensembles radio et les boites de mélange les commandes qui
ont un effet sur "émission ou la réception :

» Boutons de volume.
» Boutons d’émission.

» Potentiometres de volume sur les casques.

Pour l'utilisation d’'un nouvel ensemble radio, une familiarisation au sol n'est
pas superflue.

-18 -

GUIDE DE BONNES PRATIQUES - Groupe Espace Aérien

En vol

Le GPS, le FLARM, Le TCAS, les glass
cockpits, porteurs d' améliorations
et de risques technoloqgiques

Dans un de ses ouvrages, « Managing the Risks of Organizational accidents »,
le Pr James REASON illustre la problématique de I'arrivée du RADAR, dans la
marine marchande.

Les cargos sont difficilement manceuvrables du fait de leurs dimensions. Du
temps ou ils navaient que la corne de brume pour se signaler, ils étaient
souvent obligés de réduire I'allure ou de se mettre en panne pour ne pas
risquer la collision. Avec I'arrivée du RADAR, ils ont pu poursuivre leur route et
les compagnies maritimes ont pu améliorer leur productivité jusque-la
tributaire des mauvaises visibilités.

Le RADAR, avancée technologique, a permis I'amélioration de la sécurité
jusqu’a son implication comme facteur contributif déterminant de plusieurs
catastrophes maritimes... Des régles ont alors été édictées pour limiter ce
risque.

Si ce que vous aimez c’est regarder un écran vidéo, ne vous privez pas de ce
plaisir...au sol !

-19 -
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L'APPRENTISSAGE DU 6PS SE FAIT AU SOL !
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En vol

Les moyens technologiques exercent une fascination méritée par leurs fonc-
tionnalités remarquables, mais ne sont pas une fin en soi :

» Leur apprentissage doit se faire au sol.
> En vol, n'utilisez que des fonctions simples et que vous maitrisez.

» Posez-vous la question suivante : le moyen utilisé augmente-t-il ou
diminue-t-il ma charge de travail ? S’il la diminue c’est que vous l'utilisez
comme il faut. Sinon cessez de 'utiliser jusqu’a ce que vous ayez trouvé la
bonne méthode. Faites-vous conseiller par votre instructeur.

» En VFR, c’est a vos yeux que vous devez faire confiance.

» Les glass cockpits concentrent plus d’information par unité de surface que
les instruments traditionnels. Ces informations ne sont pas toutes utiles au
temps T et peuvent accaparer votre attention et vous détourner de vos
priorités.

> Le FLARM et les TCAS sont des outils trés utiles notamment pour guider
I'observation des pilotes, mais attention, ils ne détectent pas tous les
aéronefs ! Ignorer cela vous rend plus vulnérable au risque d’une collision,
bien que vous soyez « équipé ».

> Latechnologie peut vous donner le sentiment d’étre invulnérable, cela rend
particuliérement vulnérable.

-21-
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Bons vols !

Pour finir, une petite question :
Lors de la reconnaissance d’un terrain non controlé,
avant de s'intégrer, que doit-on observer attentivement ?

(Réponse au bas de la page suivante) 3|butf 314no ua sasiidins sap 10Ab,p zanbsii snoA jonb sups
‘a3s1d ] 197135q0,p sod za1jqno,u INo3ins sipwl ‘xnpubls b a41v,| ‘PI0IID,p UOG
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Notes personnelles
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