LOG de NAVIGATION al’egtime.

Facteur de Base a
«Top CARE & PACE » Date pré- lavitesse de croi-
(mémo de la check aux points tlrJarj]eIt_:?erp?JLrI\rLloeg vue du vol siere= 60/Vp
tournant ou de report) pour le retour | Indicatif sans vent
Radio (Vp = vitesse
Propre ou Sal )
ETA\F¢ : “’t\\ Fb= En Route
i du moteur
Distance entre — — Al
les points de Point Tournant & Check Croisiére. fpate: ¢ 5[ MER
report Top Cap Altiude Radio (comnav) Estimé (et correction) & @ S| QNH HH:mm du
~ Paramétres moteur (GIVRAGE 7) Altimétre Conservateur de cap ( recalé) Essence ( réservoir & jauges ) ?l décollage
N Top CAR Et PACE *** Top *** i Info, gy
- . i mm estimées
7 . REPORT EST.IREE. NAV
Temps Sans L D | Tsv| Tc R'T]/ Alti ] - de passage au
Vent entreles , | ~Cm JouFL %92‘ L — point de report
points de Report / e \ — 1 " |
= e L o Rédlles de |
DxFb e / L= mm Reéelles de
— P N\ : passage au
Temps Comigé P % De point de report
composante du 1N i —— | | Description du point
vent Effectif sur e / escription du poin
laroute £ \ dereport * :
New Vp => e N V verticale X
Now EB 1 /’ / TG TraversG. Y
’ P \ TD TraversG. Z
———_| e J/ ....Notes ...
Rm asuivre - - —
& Cap compas e ’ \ ] Notes sur : Fhz
Cc=Rm-X-d ~ | Vor, point GPS
P N aproxi, Point
e d entréede
Les Totaux en / S [
Distance, Tsv T\ S TMA, Zone...
& Tc yd /
- \l .
\\ 7 \ ~, Altitude ou FL
e Envisagée
Litresd es- S <
%nceb?;p onl- ~L : Totaux [Carburant Mini = (Tsv + 10% + 20) ou (Tc + 20') ou 30" <— rappdl !
—_—~CARBURANT Radio annonce (5' & 10") INFO & Degage.
Consommation EMBARQUE Briefing Arrivée (--> VAC ) — -—| Notes sur : Fhz
d essence (L/h) A1V Terain CONTROLE : OUI / NON ? SIV, TMA,
aurégimede  fronsorl— R1. ouverTamcar? | gonio (VDF),
croisireretenu T v JARRIVE Parle:N-S-E-W & _.ft —
: _JAutonomie - vlY Hauteur de sécurité a ... ft (>Top)
SOIT[ une auton;)— B ’ g | v AiraSignaux: Vent & Restriction won/crm) |
T\"ee”,H de? [ |Aret Moteur L~ E | v PISTEEN: Dur/herbe ?
(horsréserve) W v Limitation ? |
. I i Di |
Lemoteur sar- TR e Ll =12\ Remise de GAZ sipiste encombrée | L
réteraa? * 2 voir choix
En H:mn ivée - :
( ) Check Arrivée: des paints de

. . , reportsci apres!
Choisir des points de report espacéstousles 10" +/-5’

Si possible, ler point dereport avue du terrain, afin de s affranchir du temps de montée, de la stabilisa-
tion delavitesse et du déport suite al’ doignement apréslamontéeinitiale. (initialisation delaNav !) A
Choisir des repéres discriminables. g

.
Dans e doute (sur leslongues branches ) Pensez a utiliser I erreur systématique ! e



Complément au L OG de NAVIGATION

E TERRAINS Desti & Dégagement

Nom Terrain!
(Indicatif radio),
Code & th: ILF ILF ILF ILF
Altitude du Terrainl o Hos o Hos o Hoa o Hon
1Hpa = 27 ft! P P P P
! m m m m
Rwy pistes 1 & Longi / / / /
Rwy pistes 2 & Long] / /
Tour de Piste |
Alt & Orientation (N,S,E, W): tdp - tdp - tdp - tdp —
I
Croqui de I' AD avec :i
piste et num!
TDP & Rwy|
position Manche a Ain
position Parking!
I
B0 opy| aru| ! aru| ! aru| !
: / / / /
Fhzl [ATIS ATIS ATIS ATIS
Fhz (Gonio)! | VDF VDF VDF VDF
ci aprés a remplir le ,
 ]QNH QNH QNH QNH
jour du vol |
i PLAF PLAF PLAF PLAF
1 VISI VISI VISI VISI
! VENT VENT VENT VENT
| 3 ], 30
i | Gestion CARBURANT | [Contournement => Retard Estimé ),,\* ‘f 1“'*’_-/\{
| |Gauche] Arriere | Droite | [en * (s) par * (mn) d'éloignement Wy e
Rm=RV-Dm | A [ 20° 10" N R
Cm=Rm+-X | n [ 30° |15" | retard Total| #o "~ I ANIT 00
Cc=Cm-d ! g [ 45° 130" AT T .
| o " 2407 co A
! [ 1 e [75° [90" 21%;5450

RA'!
.f ervic cf



-t CHECKS, Briefings & Notes

p
&

I
[X> Pré-affichage : Radio Com & NAV (VOR, GPS, ADF, ...} [AuParking i
x> Et: Essence (surle plus Plein + Autonomie) Alpha »- :
A Essais Moteur Bravo -ees i
u Etat cabine (RAS, fermée & Ceinturés) Charlie ~e-e |
Voila : Volet 10° (position décollage) Delta -ee - |
P v Echo « |
o olets Capot & moteur Fox ee-s i
i Pourquoi : Pompe ON Golf ~-e i
n Pressions (Essence, Huile & Th?) Hotel eeee |
! Phare & Piteau India ee i
D 4 Ca: Contacte Magnéto 1+2 Juliet e--- |
E ' : " Batt. & Alternateur ON Kilo -e-e !
P A Cde Moteur (Mixture + Réchauffe + Elice) L:gna *=so !
[ Cde de Vol Libre kel
A 5 Re : Réglage ACT (Alt, Conservateur, Trim) ovembre -e |
Oscar =~~= !
R t GAZ ! p i
L ; apa e-~e |
T |Z> Briefing Départ [Avant prise de piste !] Québec —e |1
v Je vais décoller sur la ... pour un vol local / a destination de ...! Roméo e~e i

, . . . Sierra eee
v A 500 ft, Virage a Gauche / Droite Cap ..., Je Monte a ...ft/ FL ... Tango - !
v Panne Avant décollage : ARRET ! [Uniforme ae-|
v Panne majeur Aprés décol. : droit devant 30° G/ D, 10° (finesse max) [Victor see- |
v Panne mineur Aprés décollage : retour circuit adapté G / D, Radio ;’(VhISkY o |
X> Aprés Alignement : TOP Départ (noter) + calcul de I'estimé. Y;:ge:::m !
[X> 500 ft: Cap + Altitude (Recherche Origine NAV !) Zoulou ~-ee !
[X> Sortie de circuit : Message Radio + passé sur Fréquence de Destination |
Et - ESSENCE : Chanaé de Réservoir !
P | Pourquoi - POMPE ON |
A Ca - Cde Carbu. MIXTURE + Réchauf + Plein GAZ i
N | Cafouille - CONTACTS MAGNETOS : 1 + 2 Both |
N [Ratatouille - Radio : Appel. (sur Fréquence en cours & sur 121.5) i
E Trop - TRANSPONDEUR : 7700 (Panne Radio : 7600 ) _ ¥
Bas - Balise de Detres. : ON 60" T e
LN S
TDP] VPPRP (Volets, Pompe, Phares, (R N S SIS TP
, : g :.3_/’2}{@%35“ o Iy X:}/ZX;W,.MP#. : I
Réchauf., Param. Moteur ) : N N e oy
DERIVE & VENT : e RN et jx;e}iw g
VEFF = Vent effectif (composante sur la route !) T L N M
XMAX = Dérive max ° = Vw (Vent Maxi) x Fb T N T ]
X = Dérive en ° Fb=60/ Vp : K;ﬁf,,,—’.’"ﬁ;ia’?ﬁ‘-; i/2 gﬁf S -‘“"—,‘,_;K}i'gw;: i v,;:“xw REEIRN :
Rm =Rv-D W e N =30
Cm = Rm +/- X Y
CC - Cm-d . o ﬁ{}‘%’j: I AT . ‘,503 R !

Approche vent de face : Vi = Vi Sans Vent + (\/'—10') /2 + delta Vent

Arj
.f ervic cf



-t CHECK DEROUTEMENT

[X> SITUATION ( --> Carte)

> Pointer actuel position @sgrossiey -->> [0 » 0O » O

> Localiser le lieu (du éroutement) -—>>

> DIRECTION : CAP Dégrossi -->>

> TOP : Heure mn + CAP (prise de) -->>

[X> Choix d'un repaire extérieure

(Référence Externe de cap et d'altitude !) e r .
Attention au choix des repéres

> Altitude ou FL retenue (et & ateindre) -—>> Ce lains repéres peuvent s'avérer difficiles
i reparar an vol, || faut donc se méfier de
certains repéres ot de cholsir des points que

® ROUTE I'an juge Immanguables.

> Tracer axe et mesurer Rv -—> / | / O
> DIRECTION : Retenir une Rm -->>

Repéres a éviter

- Petites villes « 1200 métres

[X> DISTANCE

> Mesurer —>> Riviére de petite taills

> Estimer le temps -->> A B |

> Heure estimée d'arrivée -->> |

> Prendre points intermédiaires  -->> =TSSR

® M Ete..

> ZONES : Vérifiées -->>

> RADIO Com : Fréquences -->>

> RADIO Nav : VOR + Fréquence.__>> Repéres plus siirs
Radial (@M To ou QDR FROM) TR Py

> Check Croisiére : PACE ->> L] [ ~oessmmmitn-dptmeine:  \ .7

[X> ARRIVEE (--> Fiche VAC) o

> ARRIVEE : Radio + Briefing  -->> O [0 pducenrer st boied _1_

> Radio : Vacation -->> heiog S ol s ps0a,

> Radio Nav Confirmée —->> ] O '

> NOTES -—>> - Fleuve

by

- Woie femae principale
Contournement : t"(s) / ' d'éloignement

200 1 0" 45° 30" 750 90" 2 Iratis perpendiculaires - 2 voles "'"'I'I‘-"'—
30° 15" 60° 60"

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
i > Confirmer : CAP Corriger went ..)) -->>
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

1 cara nour 1 gare S
3 1

Notes: Autoroutes
Elo.

RA'/
.f ervic r_‘f




3/ Choix de altitude ou du niveau du sol

Lors de la préparation de la navigation, vous avez le choix entre plusieurs allernatives quant &
lalfituds ou niveau de sol de votre vayage ; ce choix est cependant guidé par des imperatifs :
obstacles en route, problémes meétéo, probléme de zones & traverser 3 des altitudes assignées,
régles de survol, des performances da Pavien, reslriclions de l'espace aérien.

Vaus pauvez en fonction de cas éléments vouloir effectuer un parcours :

En basse altifude ; ex . 1000 Fi'sol, en épousant ke raliel & vue, I'aliimétre calé au QNH
variant donc tout e long du parcours.

En basse altitude : mais & allitude constante ex .: 1500Y0MNH

1500 Ft GNH

1500 Ft GMH 1500 Ft ONH

: 55040 Ft - FL 65 - (Reéférence 1073,25 hPa)
Ou en niveau assaz dlavé
sl vous voulez avoir uns
vigion plus générale,
e TR e

Une altitude relativement élevés permet :

. Une identification pluzs facile das points de repéras,

. Une meilleurs réception des moyans radia,

. Une anticipation plus grande sur les phénoménas météa,

. Un confort et une aisance accrus ; - moins sensible aux turbulences dues au relisd

NOTE ==>

- Aflention qu respect des régles de survol
- Affention au choik du nivesy ou sl (rdgle palr/ impair)

NOTE ==

Benguil n'existe pas en VFR de notion daitifide de sécurle, nous vous conselions d'apoliguer
une marge minimum de 500" (correspondant au sunqol des obstacies ) et de noter cate alti-
tude minl surfa log de navigation dans [a colonne alfifida.

Cette aititide miniest.a recherchar dans un rayon moyen de 10 NM avtour de la route & suivee
(motion oe bon sens, mais non reglementairs),

r Ll -_ ‘B |
FL choisi FL55
Altitude mini 2000 |

L____——.J

Détermination du FL de vol

1= Aelevar sur la carte OACI 1/500.000 émea los
altitieddes du relief survotre roule &t au vaisinags
de calle-ci dans un rayon minimum de 10 M da
part et d'autre {bien qu'il iy it pas de normes
réglamantaires & ce sufet).

2 - Convertir les altiludes méatres an piads,

3 - Ajouter una marge de sécurité de 500 Ft (ou
plus si bon vous semble) au relief la plus péna-
lizant,

4 - Prendre connaissance du QMH regional (Cf
Dossior Méigo) et des temperatures.

§ - Siles OMNH sont supérisurs 4 1013,25 hPa et
gu'il n'y a pas d'écart extréme des lemperatu-
res, | suffil de voler au FL qui efface le relief et
22 Marge.

Si les QMH sont inférieurs & 1013,25 bPa ou
quil v & un écart extréme en flamperature
(std...), il faut faire le caloul (T013,25 - ONH) x
28...) et la carection de température (%) et re-
porter e tout A laititude du relief plus fa marge.
On obtient ginsi le FL minimum.

{*) Calewi altitude vrale - page 28 -

NOTE

Altention au sens pair ou imparr de la route,

4/ Etude des cartes VAC

Il vous resta & étudier aprés la route et le choix
de 'altitude, les cartes de terrdin de départ, d'ar-
riviée & éventusilement d'un ou plusieurs ter-
rains de parcours situds sur wotre routs.

. Rapérer lag chaminameants d'entrée, de sortie
. Lemplacemant de l'aire & signaux

. Le QFU préférentiel

. Le sens du circuit d'adrodrome; lour de piste
{droite ou gaucha)

. Loz fréguences radio

. Les consignes particuliéres propras a 'aéro-
drome

. Les services dizponibles : carburant, bureau
da piste, horaire, mélda, aic

Reporter sur voire log les gléments importants,
vair page 7
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Il'y &n a peu 4 connare.
Parmi efles :

* Lepacreis o st [fb) vous
era bien wtile pour calcular
woire temps de vol entre
deus points,

fo =60,/ Vip fen k)

* Le caleul de fa o

1Xm) vous aidera & sjuster
wolre cap,

Xm=Vwxfh

+ Partart de cette dirive
max, yous devrez, salon
ol route, savoir calculer
valre o E

La métthede fa plus simple
conslste 3 daviser o secteur
du eité aw vent de I'adon ea
Irois parties,

« 5 fe vent arive plain
bravers & = 30°, vous
prendrez en compla la
dirive max.

« 50 b2 vent vient d'un secteur
compris emre 07 ot 30 * de
votre brajectoire (3 Favant ou
4 Tarridre, vatre dérive sera
dgate & |a moitié de 13 valeur
de 2 dérive ma,

= 5i le vent est sur votre
trajectoire (sectaur compris
anibre 0° et 30°, & l'avant ou
A Farmiére), vaus pouner

« Le caleul du

considérer que wotre dérive
81 e
|voir sehéma oi-dessous),

tient compte de la
Pt wrae,

e |a déclinaison, gte. pour ce calcul et laphrase  Ry-X=Cv-D=Cm-d=Cc

Son calend vous permetira suivants :

de voyager A l'estime eafre .

deux points. Retrancher votre Dérive, :" :d:::m Em ;é?a:ﬂﬂiiﬁﬂ.
La mithode Cela vous Domn y T A,
mnémetechaique qui veus He:uxu;u Capif:ﬁir: i ) S0 w3 g
permit de ne rien oubfer D = déckinaison magnitioue,

0° Route iivie

Aviate, navigate,

communicate. .. garmincte!
Dans un avion, on organise ses priorités de

cette fagon:

L Axviake : on pilote Favion,

2. Mavigate : on se situe dans lespace.
3. Communicate ; on communigue avec
le copi, les contriles, les pax.

Et seulernent aprés... garminate :
on joue avec le GRS, le FMS ou tout

sutre gadget.

Regle des trois B :
hétise, breaker. bouguin
Pour tratter une panne, suivez cette

procédure ;

I Bétise: ai-je par mégarde deébranche
un systéme, manipulé un interrupteur cu

un selecteur ?

2. Breaker :le dreaker du circuit a-t-il sauts ?
3. Bouquin;; jutilise la do-list,

T |

iR

Il n'est pas davion

trop rapide

au pifote méthodique

Lors de vos premiers viols sur avion
performant. vous serez dépassé par
Iappareil, vous surez [impreszion

d'étre « accrochd & la dérives

Le danger, cest de succomber 4 la
tentation de vouloir taut faire et de

tout faire trop vite.

Pourtant, sivous orenez le temps de toul
faire dans Mordre, ca se passe trés bien. Ce
qui fait dire & certains que, pour aller vite, il
faut prendre son temps. Méme 3 350 ki, une
minute dure B0 secandes,

Le CdE sait tout,
le copilote fait tout
Du moins, cect ce gque disent les copis en
formation et. Tiens ! voild un pingouin
Vraiment, I'niver est frés méchant.




Le plan de vol

Il wous fait bénéhicier du service dalerte,

Rappelons les cas oit le plan de vol est obliga-
toire :
= certains survals maritimes,
* le survol des régions tervesires désignées,
# le franchissement d'une ontiére,
* le VFR de nuit.

NAVIGATION PRATIQUE EN VOL

Les principes de gestion
de la charge de travail

Il sagit de définir les priorités dans vos actions pen-
dant Ia :1.:1.|:.:;‘|t:m1 Lobjectil’ principal reste bien
entendu de maintenir le niveau de sécurité le plus
tlevé possible :

Navigation Navi
Prévenir votre enlourage, votre club,
de volre nevigetion !

Licence de pilote

Carte d'identification et fiche d'identification associes
[validite 2 ans)

Cartes appropriges & la route envisagée (saul en tour de pisie
Si radip a bord, licence de station d'aéronef

Si wtilisation radio, qualification radio sur la licance de pliote
Si activité particuliare, DNC

Plan de vol (lorsqu'il @ été deposa)

5i val & I"étranger, procédure signaux

Emport obligatoire

—
NAY

Emport conseillé

Licence fadérale Manuel d utilization
Aftestation o assurance Manuel d*entretien
Si départ en navigation

Documents lerraing autorisés - (cartes VAC des adrodromes

ou fiches BASULM des terrabns ULM ou prives)

Carte TEMSI gt Vents

METAR et TAF nécessaires

NOTAM SUP AP & AZBA consultés (wwwsia.aviation-civilegouv.tr)

Nuit agronautique : elle commence et finit lorsque ke soleil est & 6 sous
['horizon, En France métropolitaing, on considére que cela comespond &
30 mn apréss 'hevre du coucher ou avant I'hewne du lEves (c'est exact & 1
ol 2 mn pris), d'on les mentions “Lever du Soleil - 30 ma® ou "CE +30"
Le vol de it est interdit en UL

Survol de I'eau
Le survol de Peau s définit par un vol gui se silue & une distance de la
ciite, supérieurs & 15 fois Ia hauteur de vol, ou felle quen panne I'aéro-
nef ne peut atieindre une terre se pratant & un atterrissage d'urgence
Equipement : gilels toujours, canot et balise siwol & plus de 100 Nm
(165 Km) de la cate, PLN obligatoire, croisiére & un niveau permeltant
un contact radio permanent

Vols transfrontiéres
Awant d'entreprendre un vol transfrontiére, demander les conditions de

sureol du pays
Plan de vol obligatoire ef dépese avant le vol

B Ao Shcumis s Phiste LK

1) Trajectoire (maintien du cap et de Paltitude),

D 8uivi de la navigation,

S)Gestion des systémes (tnoyens radio, carburanl,
vérification moteur, erc.).

Ne perdons pas de vue que le circuit visuel ne doi;
pas étre néglige en faveur de 'une de ces trois prig-
rités. De méme, la vigilance concernant 'anticollis
sion (en particulier aux abords des agrodromes, ?!]E_Z
verticale des balises, et d'une maniére générale Ef;-
Lout endroir & forte concentration de trafic) doit eIrEr
maintenue dans toutes les phases du vaol,

Ne vous laissez pas déborder par la charge de e
vail, Volre insiretenr vous montrera Comment -
ciper les différentes actions, comimge par exermple ];;;
prise de Pinformation métcorologique i desting:
tion, qui vous permetira de décider de Faccessilis
lité d'un acrodrome.

Les processus qui conduisent 2 la saturation due
a la surcharge de wavail sont déerits dang les el
pitres relatils aux performances humaines,

Exemple d’organisation
des différentes phases du vol

La description suivante ne traite que des aspects de
organisation li¢s & la navigation, Nous n'abordous
pas i1 ceux qui touchent au pilotage, aux perfor
mances, £ic.

Au départ

Le brietfing départ, juste avant le décollage, vous
permet de vous rappeler les points essentiels du
début de la navigation. Par exemple, le briefing
et contenir les éléments suivants :

* QFU de décollage,

1 cap et 1™ altitude (vériher altimde de séonr
rité),

* estimée du premier point de report,

* procédure en cas de probléeme au décollage.

Il est imporiant de bien commencer une navisg-
Ligal... en notant 'heure de décollage. Cela vous
permettra de connaitre Theure estimée du passage
au premier point de report.

I m‘*;qu’ii est pu‘ﬁibl{ de choisir un point de
report rés facilement (Iemihah]e dés le décollage,
on note lhenre de passage i ce point et on caleale 1
les heures estimées de PESSAEes AN POIns suivanty
a partir de ce premier point,




PREPARATION DU VOL

PREPARATION A LONG TERME

« Regions survolées ; équipemant

* Plan de val
+ Trajectoire de depart
= Trajectoire an route diracta | indirects
* Trajectoire d'arrivée

+ [tindraire sur carte 1/500 000 etfou 1 000 000

+ Adrodrome da départ (infrastructure, obstacles, activite particuliérg)

« Aarodrome d'arfvée (infrastructure, obstacles, activita particuliére)

* Fones

= Chargemeant (passagers, fret)
« Carburant nécessaire

* Log de navigation

* Préwision météo & long terma

LE VOYAGE
SEMBLE
POSSIBLE
A LA DATE
PREVUE

LE PILOTE

O

[=]
_ =
+ |dentité P

s Licence & fDUT{}}WMﬁKfL’-{W
= Canditions particuliéres

pour l'emport des passagers
* Camet de vol

LA METEO

= Obligation du CDBE avant
Iz wvol
« Etation meteorologique
= Répondeur automatigue
+ Choix du trajet direct ou indirect

e modification de I'hsure de depart
- annuiation du vol

6l

LE BUREAU DE PISTE .
g T AR
= NOTAM
* Dépit du plan devol {respect
des cbiigations &t délai)

=

e modification de la route
e annulation du vol

LEMBEARQUEMENT :

* Reparlilion des personnes
= Confort
= Enfants

GESTION DU VOL

EQUIPEMENT DU PILOTE

= Cartes 1/500-000 at 171 000 000
+ Hagle

* Happorteur

= Cartes d'agrodrome

* Log de navigation

* Planchatts de val

» Sacoche de vol

+ Lunettes [ lunettes de soleil

= Moyens de paismant

* aAAUENE -
LE FRET

= Volums

= Poicls

+ Animage

* Centrage

+ Réglamentation sur l'emport
de matiéres dangersuses..,

LE CARBURANT

= Carburant & smportar

L'AVION

= Sortir 'avion ou la détachar
* Purge des rasenoirs

= Déqgivrer I'avion

= Yisite prévol

= Bépartitlion des charges

+ Equipement de bond (survie, cale, corda)

+ Ravitaillemant (egasence huile)

e annulation du vol

LES DOCUMENTS DE VOL

= Carnst de route
~Corificatdenavigabilite-CON
+ Certificat dimmatricuiation
= Certificat d'exploitation

radio of icence LSA
= Ceificat-de-limitation

'W_de-pe. EE'E"- m H
« Manuel de vol i Qt'rf,{i.rr‘.'ﬂ‘- ]

LES PASSAGERS

=« fige - Condifions spéciales
de franspor des enfants

= Santé

« Confort des passagers

LCHARGEMENT /[ centrage

= Voir le manuel de wol
de votre avion

ﬂ,\“‘}\ PERFORMAMNCES
‘x\:}h

* |mitastructurs
* Conditions maiao
= Voir le manuel de vol

e 250212 lechnigue

- diminuer le chargement
wp Changer 'heurs

wmb annulation du vol




GESTION DU VOL

ACTIONS ANALYSES DECISIONS

+ suivi de la consommation
et du carburant restant

* confirmation par surveillance
des jauges

* transferis et changements
de réservoirs

= régime dconomigue
* niveau de vol
« gscale technique }
= déroutement
» changement de route

consommation normale

CARBURANT

* regarder dehors * changer de niveau de vel
E A m:ll;ltacter: ) * VFR on top
E - I'lrtformatlun * réduire la vitessa :}
- les aérodromes « changement de route :
= - ATIS o » déroutement
- VOLM|
conforme a la situation prévue
z| «ostime * moyen de navigation
2| «cheminement approprie
= . E : * erreur systéematique
= radionavigation rada & . :>
| « radiocommunication (transit) deg “m_',l contacter linfo :
= | = radar -—tra:;spandzlg
Z omairl - guldage radar
; gon s I = goniometrie
. sltuation normale
i * appliquer consignes
E i ﬁlﬁgm?ﬂd:zl::lgms manuel de vol [chapitres :>
= . : incidents :
E = verification des paramétres " dérnutemjent
b situation normale J
£
W = fati =
:E . 5“-3:: dﬁgradﬂ ;h"mm“ de v;l plus agréable b
O | -+ état physiologique gy i =
8
.| situation normale
CHOIX DU NIVEAU = consommation + régles VFR + survol agglomération + autorisation du contrile
DE VOL : = météo * conforts passagers + survol de Meau + cheminemant
CRITERES = visibilité * évitement du rellef + VFR on top = évitement de zones
| —
Aérodrome conirdlé : Aérodrome nan controlé :
_ ARRIVEE ENNONCEZ Vos infentions, arivée rapide, afre & signaux, message radio, sécunld waells,
OPERATIONNELLE  modification de fa Irafectoire, points de trajecioie assurant lantiabordage ef Nanticollision

report obligatoires en VFR spécial,




GLOSSAIRE »nsucuss s

|i7] Distance datterrissage la plus perfor-

L= varrive souvent
de te prendre pour
i hélico P_

m

gue la meilleure

endurarnce, c'est

quard on avance ) —. Arca !

PERFOS

«Endurange»...
' Pour valer au meilleur range

Lz metlleur range wous offre la meilleure
distance franchissable. donc le meilleur rapport
consoldistance
Approvimativement :

vitesse de meilleur range

=z 1.6 (surun train fixe}

ou Vs x 2 (sur un train rentrant)

' Pour voler alameilleure endurance
La meilleure endurance permet de
rester en [air le plus fongtemps possible
(altente, val phato, surval touristique..).
Approsimativement ;

vitesse de meilleure endurance
=Wy |2 [train Fixe)
ou Ve x 1,3 (train rentrant)

# Pluzvous volez bas, meilieure est volre
endurance. La formule ne concerns gue 83
awions non turbo.

7500 ft = la eroisiére optimale
pour un moleur aimo
C'est une louche, pas une vértté fue dans
le manuel de vol !
Pour optimiser votre profil de crofsiére,
rhésitez pas 4 exploiter cette altitude pour
toute é1zpe au moins egale & 50 Mm.

La vitesse vraie augmente
de 2% tous les 1000 fi

Ce nest pas une valaur exacte; 2NCOTe UNE
fois, ce nest gu'une approximation
Pour savoir olivous en gles, multipliez votre
altitude par 2 et divisez par 1000
Exemple. A 8000 it le résultat est 16, Pour
connaitre votre vitesse vrale, vous allez donc
majorer vatre Vi de 16%

-

PLANS

Vy diminue de 1 kt
tous les 2000 ft de Zp
Wy, vitesse de meilleur taux de montée,
diminue avec (ztilude-pression (Zo).
Tenez-en comple lors des montées initiales
en altitude ou par temps chaud.

| Si I'on approche 10 % plus vite,
la distance d’arrét
angmente de 20%
5i fon ne tient pas la bonne vitesse en finale,
on mobtient pas les perfos de distance d'arét,

Vsol x pente% = Vz en finale
Formule pratigue pour calculer e faux de
| descente quand la vateur de la pente est en
pourcentage,
Exemple. Vous étes en finale a 100 kias, sur un
plan & 5%. Le vent de face est estimé a I0kL
\otre Vsol est donc de 90 kL Le calcul est
alors ; 50 kt % 3% = 450 ftmin.
Attention! il n'est pas guesiion de piloter su
| warin, mais cet ordre de grandeur vous gidera
aintercepter et & garder le plan,

Pour chague neeud amassé
au-dessus de Vref,
votre point de toucher
s'éloigne de 100 pieds

Sur un plan é 3° ou 5%,
on perd 300 ft par nautigue

Tous les 1000 ft d’altitude-
pression, votre distance d'arrét
augmente de 4%

Réduire de 10 l'angle d'approche
augmente la distance

d’atterrissage de 13%
| Rassurez-wous. 19, cest énorme!

mante aprés passage des |5 métres, Somme de

la distance parcourus en vol plané depuis le

point ol lappareil est & 15 métres de hauleur ot
touche des roues, et de la distance de roule-
ment aprés ke pucher des roues.

B 1 (en degrés Celsius). La température de Tair
exhérieur.

B 7] (endegrés Celsius). La température du point
de rosée Hotre atmosphére est composée dair
et d'eau & état gazeux (ainsi gue dautres corps,
21551 & ['état gazeu). Sila température diminue
ou 51 la pression augmente (mais diautres fac-
teurs peuvent entrer en jeu), lau passe de Nétat
gazeuy 4 Métat liquide. Td est la température au
voisinage de laguelle l'eau, étant passée & la
phase liguide, modifie les propriétés optiques
de la masse d'air (brovillard), Tet Td sont donc
mesurées dans [a méme masse dair, U méme
ingtant et suméme endroit. Plus [3ir est humide,
plus Td est élevée. Td est donc une image de
I'hurmidite relative et de fhumidité absclue de
I'3ir. 51 T et Td sont voisines, le moindre refroi-

digsement peut provogquer un brouilard.

I vitesse de manceuvre. Vitesse au-dessous

de laguelle il est autorisé de braguer les com-

mandes a fond sans risquer dendommager 2

cellule de [appareil. Via est en générai définie en

lisee. Le caleul montre goe Va = Vs v [n &tant
le facteur de charge limite).

|E7 vitesse minimale de sustentation. Caracté-
rise en général un appareil sans volets et 3
train fixe.

B777] Vitesse minimale de sustentation en

configuration atterrissage.

I747 Vitesse de référence calculée en fonc-
tion de la masse de Fappareil et telle que ap-
proche puisse se dérouler sans risquer de
decrocher. En général, \ref = 1.3 Vsl par temps
| calme En atmosphére turbulente, on majore Wref

de la moitié du vent de fage supérieur 4 10 ki,

W/EE] vitesse de lappareil par rapport u sal.

Cest celle gulindigue le DME quand on est loin

de la station, ou celle quindique 12 GPS.

U7 vitesse indiquée de lapparefl, qui permet

d'avoir, & une puissance donnée, la meilleure

vitesse ascensionnelle (Vy, vitesse de meil-
feure Yz).

28 Composante verticale de la vitesse de

Favion sur sa rajectoire. Wz peut tre positive et

on l'appelle souvent improprement ¢« taux de

maontée ®, ou négative, et on Fappelie aussiim-

praprement « {aux de chute » (un tawx est &n

effet un nombre adimensionnel, alors gu'une

vitesse posséde une unité :mis. kmih, kt mph..).

79 Altitude-pression. Altitude exacte théo-
rique ramenée en atmosphére standard.




LIMITATIONS

Vel x 0.2
e'est ln valewr du plus grand

vent de travers admissible
Vil un ordre d'idée pratigue qui ne dispanse
pas de consulter I manuel de vol

Va=1.7xVs
Cest. en général et & la fuuchs, une carackéris-
tigue de nos avions (hers evions de voltige)

Vi dirminue de 1%
chague fois gue la masse tolale
diminue de 2%

Voler en bi, o'est donbier
les risgues de rencontrer
HILE Paniie Meteur. ..

Perdre un

Wo00oops PI\ noieur sur
un bi, clest
perdre 807
des perfos
en montée

ooniee -
ﬁeﬁgleﬂﬁﬂllwﬁﬁ ,.:d
él@:fémemfw e

o

Navigation

On part de lo carfe vers [e sol
Unz des meilleures facons de s2 perdre, Cest
de trouver un repere remarguable au sol 2l de
wialar e situer sur la carie. 51 vous lisez
danord votre carte, puis cherchez au sol le
repere sthendu, vous tes dans le vral

La carte se Hent
dans le sens de la nov
Saufavouloir fire I2 norm ces viliss et villages,

| tenez toujours la carte dans e sens de 13 nawv

Quand towt va bien, il est trés facile de se dire
“fauche, c'est droite = Wais sous stress,
WS Fisquer de vous perdre.

L'echelle des 4 doigts

Sur ure carte ao L EQOQ00 (a farmenss DAL |

IGHY, I3 Iargeur de & deigls représente #0 MNm

Localiser la zone dincertitude
i wous Btes perdu, partez de vaire heurs de
pessage au dernier point connu avec cartitude,
etmultipliez 11 Fb par le nombre de minutes
écoulées depuis. Yous localisez ainsi volre 2one
dincertitude. Ensuite, il ne reste qu'a appligus
la maxime « 0n part de la carte vers le sol 2,
LiFb est linverse du facteur de baze.

51 Fbestissu d'ung vitess2 exprimee en nooads,
| Pl durine le nombre de nautiques
=, PEICONILS i lg minute

Caleuler sins0?

a2 ==

Four déterminer le sinus dun angle, ajoulss
¢ au premaer chiffre et arrondissez sous 1

186k = 2000k — 2fp
Cest une evidence, gui facilile le czloul
mental Pour calculer un cap de demi-lour, il
est plus facile de comptar «+ 200 = 20 % ay
¢ o — 200 = 20 Jdem pour 30511 est plis
facile de compter-=- 100 + [0#.

Chearned fond-if débuier
| wne descente de crofsiére g 307
_.' Muttiplier Fzltitude & pardre par 3 ot ajouter
| 10%. Exemple, Vous voulez perdre 10 000 ft.
| 10 M) = 3 =30+ 0% =33
| Woue devez désiter a deseente & JiNm
i
Sur Uindicateur VOR, la radiale
est onfours du caté du From

La guene de Uaiguille ADF
. est fourde
A cap constant, [siguille de 'ADF tourne vors
Ie bas. Corollaire : 5i laiguille remonte. cest
que la correction de went est insullisante

Pour intercepter un axe NOA,
volez parallele,
puis doublez la valeur d'angle lue

Tout ce gui est a droite
agRtenie

Ciest notammant le cas des caps.., oudes
frequences radio {quand vous lournez
|e souton vers la drofte. vows voyez |3 valeur
des frequentces augmenterh.
Grace & cel axjome, vous determinez
inslantangment 5i l8 vent, en finalz, wisnt
e |7 gauchs nu de & droite
Exemple. En finale surune #h on vous passe
uncvient du 2709 27 est plus grand que 25, dong
ventde fa droite..




ol

Amax = We

x Fh

Traduction: la dérive mazximum (Kmael gque vous pouvez sulir sobbient er multiphant la vitesse
duwent (] par Te facteur de base (Fol. Exemple. Facteur de bese 005, aves um vent du 2602 pour
Akt 05 3 =18 Dane, 4 tet Te vent @tail plein fravers, vabre dérive masimumserait do 187
Yioild le chaffre cl€ & connaitre en vol 1l est facile ensuite dafficher toute la dérive (82 51le venl
est tfravers, ou la moitié (991 54l est & £50 Flus important encore, ne vous trompesz pas de cote.
Done, pee dans le vent A droile, les caps avqmentent

Dog an vent,
e vola haut

En moyeans. bous les 3 H0TE le vent prend
50 % en force et tourne de 309 3 drisite,

Face an vend,
Jje vole bas

Vent de face, croiser 10'% plus vite
Vent de dos, croiser 5% moins vite
Izinrar (o en minarer) 1a Wide croisigre, cest
la recetts pour aptimiser la consa! distance..
Résultat simpe d'un caleul complexe £

Estimer Ueffet du vent ;
(Vaol / Vol x 100

Four estimerimmediatement combien il vous
faudrza de carburzant en plus
Exemple, vous sviez prevy urnwal s2ns ven: 2
100 v Pvalues orvvent reel de 10k de face
el o= 100130 = 0 % 100 = 10 % 1 vous faos
10% de carburant suppEmentaire pour [Etaps.

! Paradoxe du vent ;

on est toujours perdant
| Sar un aller-retour axé dans le vent on ng
rECUPETE pas, curant e trajet effectus vent de
das, ceque l'on perd durant le trajet effecioe
vent de face.
Ereffel, e vent de facs vous obifge a voler
plus longtemps. Yous subissez donc ses affets
néqatifs durant une périnds plus langue
que celle durant laguzlle vaus héneficier des
eflels positils du venl de dos.

En turbulence,

Jouez perdant (1)

| Woler enconditions turbuientes et en basse
couche équivaut daugmenter la distance a
parcouric de ferdre de 1005 15 5%,
Terez-prcnmpe dans vos prepanays Jets

In turbulence,
Jonez perdant (2}
Envas de lurbulences severes aoceples des

Pilotage

Tuxiez & ln pilesse

d’un fiomme gui marche vite
Chnwnit frap sowvent des avions dont on so
demande 5ls me vont pas decoller du taxiway
Mos appereils legers ont peu d'energis frein
el lous les =ns, 15 % des accidents ont liew au
roulage. Me cherchez pas a ©rentabifizer » de
celle maniere chague minule de volre fedne
i vl

Le pilotage, ¢’est comme le porto :
denx doigts senlement
Aver-ynus remargue guedes bons plloles
donnent towjours [impression de nerien
faire sur les commandss 7
Irap souvent, nous surpl letons
Alorz. aulieude
battre les ceuis
£ neige aver le
mianche, enes-
e du bout des
duoligts... el laizsez
faire Fawion.
[Fes gens plus
intelligents gue
nous ont concy
une merveilleuse machine volanie - 2lle 25t
ehud idw pour valzer, quand nous sormes
etudits pour marcher 4 3 kmfh.

Wariante du dicton orécédent -
Moins on y touche,
mienx ¢ ovole

Le pied chasse
fa bille,

variationsde vitesse et daltitude, et
contentez-vous de gardzr les ailes a plal
Avanlor sarcer A toat prie Pl atia witesse,
vous reques de dépaszer les mites de
factaur oe chzrge acceptanles, Dans [a mame
| legrgue. vions dovez auss volor & une vitesse
| inférteurs &,

le nanche
{'rtiire

Tenir la
vilesse,
c'est tenir
Uassietle

..f ervic t_"_'i"j'




