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Le document que vous tenez dans les mains a été mis au point par les instructeurs de Chelles et les

pilotes inspecteurs de la DSAC Nord en 2022.

Il sert de support a la formation théorique et pratique pour la délivrance, la prorogation et le

renouvellement de la qualification de site « Chelles ».

L’aérodrome de Chelles-Le Pin a toujours été un cas a part en lle-De-France. C’est 'un des aérodromes
les plus enclavés mais c’est surtout celui qui a les pistes les plus courtes. Ces caractéristiques en font
le terrain de la région parisienne dont l'utilisation est la plus délicate et ou les pilotes ont le moins de

marge.

En 2017 et 2018, deux accidents dramatiques ont
montré la nécessité de mettre en place des
mesures supplémentaires.

En concertation avec la sous-préfecture de Torcy,
la DSAC Nord a donc décidé de demander a ses
usagers la détention d’'une qualification de site, une
premiére pour un aérodrome métropolitain qui
n’est pas situé en région montagneuse. Il est vrai
gque compte tenu de ses caractéristiques, les
faibles marges dont disposent les pilotes pour
décoller ou atterrir a Chelles les obligent a la méme
rigueur et a la méme précision qu’'une approche
sur un terrain situé au fond d’une vallée.

L’approche en 04 et notamment son dernier virage
dans lequel les pilotes doivent « enrouler » la
colline du Fort de Chelles en est une parfaite
illustration.

Toute cette procédure ne s’applique pas aux pilotes d’hélicoptéres certifiés.

L’objectif premier de cette mesure est d’augmenter le niveau de sécurité des opérations aériennes.

Pour tout commentaire ou suggestion a propos de ce guide, vous pouvez contacter la Direction de la
Sécurité de I'Aviation Civile Nord aux deux adresses suivantes :

dsac-n.pilotesprives.idf@aviation-civile.gouv.fr

travail-aerien.idf-bf @aviation-civile.gouv.fr
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Chapitre 1 -
L’Administration de la qualification de site

Comme toute qualification, celle des pilotes souhaitant utiliser 'aérodrome de Chelles s’obtient et
s’entretient par la formation, tant au sol qu’en vol.

Le grand principe a retenir, c’est que ce sont les pilotes-inspecteurs de la DSAC Nord qui qualifient les
instructeurs et les instructeurs qui qualifient les pilotes.

Cette formation au sol s’articule sur cing grands points :

+ L’administration de la qualification.

* L’environnement de 'aérodrome de Chelles.
* Les plans d’approches.

» Le calcul des performances.

* Les vitesses d’approches.

La partie en vol comprend la maitrise de 'approche et de 'atterrissage mais aussi la prise de conscience
des conditions du moment pour aider le pilote a décider rapidement et de fagon sire des actions qu'il
va devoir entreprendre.

Définir les conditions d’utilisation de 'aérodrome de Chelles-Le-Pin.
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1. A compter du 1°¢ juin 2022, pour pouvoir utiliser 'aérodrome de Chelles-Le-Pin en qualité
de commandant de bord d’'un avion ou d’un ULM, tout pilote doit détenir une qualification
de site « Chelles » en état de validité.

2. Tout pilote détenteur d’'une qualification de vol en montagne conforme au FCL.815 du
reglement (UE) n° 1178/2011 « Aircrew » en état de validité est réputé qualifié a Chelles
et n'a pas a se soumettre aux présentes exigences. Cette facilité cesse des que sa
gualification de vol en montagne est périmée. De plus, compte tenu de la spécificité du vol
en région montagneuse, 'utilisation de 'aérodrome de Chelles ne peut étre utilisée pour
proroger la qualification de vol en montagne tel qu’indiqué dans le FCL.815 e) 1).

3. Les points 1) et 2) ci-dessus concernent également tout instructeur qui souhaite dispenser
de l'instruction en vol sur 'aérodrome de Chelles-Le-Pin.

4. L’exigence définie au point 1) du présent paragraphe ne concerne pas les hélicoptéres
certifiés.

L’Autorité compétente est la DSAC Nord, 9 rue de Champagne, 91200, Athis-Mons. Les
pilotes-inspecteurs de la DSAC Nord sont qualifiés et compétents pour utiliser 'aérodrome
de Chelles-Le-Pin en qualité de commandant de bord.

1. Pour étre valide, la qualification de site doit étre reportée sur le carnet de vol du pilote par
I'instructeur qui a conduit le vol de contréle des compétences. Celui-ci inscrira la date limite
de validité ainsi que son nom et numéro d’instructeur accompagnés de sa signature.

2. En vue d’enregistrement et d’archivage, tout pilote qualifié devra informer la DSAC Nord
et son aéroclub (le cas échéant) de la validité de sa qualification dans un délai maximum
de cing semaines apres la réussite au vol de contrle des compétences par tout moyen
de communication qu’il jugera adéquat.

Concernant la communication avec la DSAC Nord, le moyen a privilégier est un mél a 'adresse :

dsac-n.pilotesprives.idf@aviation-civile.gouv.fr

La qualification de site « Chelles » étant une qualification locale, elle ne peut pas étre reportée
sur la licence du pilote. Mais elle peut étre enregistrée dans le dossier du pilote concerné par le
service des licences de la DSAC Nord.

Pour tout pilote, la qualification de site est valide jusqu’au dernier jour du 12¢ mois qui suit le jour
du contrble en vol des compétences ayant permis sa délivrance, sa prorogation ou son
renouvellement.

Ce contrdle de compétences en vol est conduit par un instructeur ddment qualifié.
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Pour un instructeur, la qualification de site est valide jusqu’au dernier jour du 36° mois qui suit le
jour du contréle en vol des compétences ayant permis sa délivrance, sa prorogation ou son
renouvellement.

Ce contrdle de compétences en vol est conduit par un pilote-inspecteur de la DSAC Nord.

A la demande du pilote ou de I'instructeur concerné, cette période de validité peut étre diminuée
pour I'aligner sur la validité de sa qualification de classe SEP ou de sa qualification FI.

Tout candidat a la délivrance initiale de cette qualification de site doit :

» avoir suivi une formation théorique conforme au point LFPH.FOR.05 ; et
» réussi un contréle de compétences en vol conforme au point LFPH.FOR.015.

1. Pour proroger la qualification de site « Chelles », tout pilote, qu’il soit instructeur ou non,
doit réussir un contréle de compétences en vol dans les six derniers mois de sa période
de validité, le programme de ce contrdle étant conforme au paragraphe LFPH.FOR.015.
Cette période a été choisie pour tenir compte de I'état de surface des aires de manceuvre
de I'aérodrome pendant les périodes pluvieuses.

2. S’il échoue a un contréle de compétences pendant la période de validité de sa qualification
de site, il perd le droit d’en exercer les privileges jusqu’a ce qu'il réussisse un nouveau
contréle de compétences en vol.

3. Hors exigences réglementaires AIRCREW, il n'est pas demandé d’expérience récente
particuliere sur 'aérodrome de Chelles pour pouvoir exercer en qualité de commandant
de bord les privileges liés a la qualification de site. Nonobstant ce point, tout exploitant
d’aéronefs peut imposer une expérience récente a ses pilotes dans son réglement
intérieur.

1. Sila qualification de site d’un pilote est périmée depuis moins d’'un an, il peut la renouveler
en réussissant le contrble de compétences en vol conforme au paragraphe
LFPH.FOR.015.

2. Si la qualification de site d’'un pilote est périmée depuis un an et plus, il peut la renouveler
en suivant 'ensemble des points prévus pour sa délivrance initiale conformément au
paragraphe LFPH.GEN.035.
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Lors des lachers solo d’'un éléve-pilote, le privilege d’utiliser 'aérodrome de Chelles en qualité de
commandant de bord sera couverte par I'autorisation de vol solo donnée par son instructeur.

Avant de présenter un éléve-pilote a I'épreuve pratique d’aptitude LAPL ou PPL, linstructeur
responsable de sa formation s’assure que cet éléve-pilote répond bien aux conditions prévues pour
la délivrance initiale de la qualification de site conformément au LFPH.GEN.035. Il 'indique sur son
carnet de vol conformément au point 1) du paragraphe LFPH.GEN.015.

Une fois la réussite a I'épreuve pratique d’aptitude LAPL ou PPL acquise, le pilote nouvellement
licencié s’assure de I'enregistrement de sa qualification de site conformément au point 2) du
paragraphe LFPH.GEN.015.

La formation au sol est dispensée par un instructeur ddment qualifié ou un pilote-inspecteur de la
DSAC Nord. Il n'est pas exigé de durée précise de formation, toutefois celle-ci doit couvrir le
programme défini ci-dessous :

* L’administration de la qualification.

» L’environnement de I'aérodrome de Chelles.

» Les plans d’approches et points caractéristiques.
* Les vitesses d’approches.

» Le calcul des performances.

Le présent guide peut servir de support a cette formation.

Il n’est pas exigé de formation ou d’entrainement en vol particuliers. Tout pilote peut se soumettre
en candidat libre au controle des compétences en vol auprés d’un instructeur de son choix lui-
méme qualifié.

Néanmoins, tout candidat a la qualification de site doit pouvoir démontrer sa capacité a étre
commandant de bord d'un avion ou d’'un ULM avec un niveau acceptable de sécurité et de
compétences. Cette capacité concerne tant les compétences techniques (connaissances, précision
et souplesse de pilotage, capacité a définir et respecter des marges de sécurité, etc.) que non
techniques (conscience de la situation, capacités de décision, comportement, etc.).

Pour atteindre ce niveau, tout candidat peut, s’il le souhaite, demander une formation ou un
entrainement pratique adapté en vol a un instructeur diment qualifié. Cet instructeur peut étre celui
qui conduira ensuite le contréle de compétences en vol. Le programme de cette formation pratique
ou de cet entrainement est laissé a la libre appréciation de l'instructeur et du candidat mais doit
permettre a ce dernier d’atteindre le niveau souhaité pour pouvoir étre qualifié en respectant le
programme défini au paragraphe LFPH.FOR.015 ci-apres.
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1. Le contr6le de compétences comporte 4 sections distinctes qui concernent chacune un
théme différent. Ces sections ne sont pas indiquées dans un ordre chronologique. Le
contrdle de compétences comporte tout examen oral susceptible d’étre exigé.

2. Le candidat doit réussir toutes les rubriques d’'une section pour la réussir et il doit réussir
toutes les sections pour réussir le contrdle en vol. L’échec a l'une des rubriques de
n’importe quelle section entraine I'échec au contréle entier.

3. Il n’est pas exigé de temps de vol particulier pour le contréle de compétences en vol mais
toutes les rubriques prévues au point 7. ci-aprés doivent étre évaluées.

4. Le contrble de compétences peut étre conduit par I'instructeur qui a dispensé la formation
ou l'entrainement au candidat. Il lui incombe de décider si une manoeuvre ou une
procédure peut étre recommencée une fois par le candidat. L’instructeur peut arréter le vol
de contréle a tout instant s’il s’avére que la démonstration des compétences de vol du
candidat requiert qu’il représente la totalité du vol.

5. Les candidats devront démontrer leur aptitude a :

a. exploiter l'avion dans ses limites d'utilisation ;

b. effectuer toutes les manceuvres avec souplesse et précision ;

c. faire preuve de discernement et d'un sens de l'air ;

d. mettre en pratique leurs connaissances aéronautiques ;

e. garder la maitrise de l'avion a tout instant de maniére que la réussite d'une
procédure ou d'une manceuvre soit toujours assurée.

6. Les limites suivantes seront applicables et corrigées pour tenir compte de conditions
turbulentes et des qualités de vol, ainsi que des performances de l'avion utilisé :

a. Hauteur en général : + 100 pieds
b. Démarrer une remise des gaz : + 50 pieds / - 0 pied
c. Vitesse : = 5 nceuds
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7. Les sections et leur contenu sont définis comme suit :

Section 1 — Opérations avant le vol et départ

a. Documentation avant le vol, NOTAM, briefing météo

b. Calculs de masse et centrage, performances, détermination des points clés sur la
piste

c. Procédures de démarrage, roulage, essais avant décollage

d. Décollage court

e. Décollage par vent de travers (si les conditions le permettent)

f. Montée a pente max (VX)

g. Procédure et trajectoire de départ

Section 2 — Maniabilité

a. Virages en montée a Vi constante
b. Virages en palier a Vi constante
c. Virages en descente a Vi constante

Section 3 — Arrivée, approches et atterrissages

Procédure et trajectoire d’arrivée

Stabilisation de 'approche finale, plan, vitesse, point d’aboutissement
Atterrissage court

Atterrissage par vent de travers (si les conditions le permettent)
Approche interrompue (décision, exécution)

"o 0T

Section 4 — Procédures anormales et d’urgence

a. Décollage interrompu a vitesse raisonnable
b. Panne moteur en montée initiale
c. Panne instrumentale

dgac DSAC Nord Edition 1
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Chapitre 2 —
L’Environnement de I’aérodrome

Les instructeurs de Chelles contactés ont rapidement mis en avant la nécessité d’intégrer
I'environnement particulier de 'aérodrome dans le programme de formation.

Il est vrai qu’en région parisienne, aucun autre aérodrome ne se trouve aussi enclavé dans le tissus
urbain. Cette position particuliere impacte non seulement les circuits d’aérodrome mais aussi les
trajectoires de départ et d’arrivée.

De plus il est celui qui a les LDA les plus courtes de la région.

Bref : suffisamment de contraintes pour justifier d’'un chapitre dédié...

Connaitre 'environnement de 'aérodrome.

Se rappeler les points réglementaires concernés pour en déduire les trajectoires possibles, leurs
contraintes, leurs conditions d’utilisation.
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2.1 - Les espaces aériens

2.1.1 - L’espace aérien non contrélé
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L’aérodrome se situe en espace aérien non contrélé de classe G a I'est de Paris. Cet espace s’étend
du sol jusqu’a 1500 ft AMSL.
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2.1.2-La CTR de Paris
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A louest et au nord se trouvent la CTR de Paris de classe D et la zone réglementée
LF-R 275 qui en réglemente I'accés aux VFR.
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2.1.3-La TMA 2 de Paris
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Au-dessus, a partir de 1500 ft AMSL se trouve la TMA 2 de Paris de classe A qui en interdit 'accés aux
VFR.
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2.1.4 - La zone R-324 « Veille Région Parisienne »

Bonneval S . / 4 \, 6xlhiv1 :
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L’aérodrome se trouve dans la zone réglementée LF-R324 qui impose au pilote de veiller la fréquence
120.075 MHz « Surveillance Paris » quand il n’utilise pas une autre fréquence pour les besoins de son
vol.
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2.1.5 - Les zones a utilisation obligatoire de radio (RMZ) de Lognes et Meaux
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A proximité immédiate de I'aérodrome se trouvent les RMZ (zone a utilisation obligatoire de radio) de

Lognes (au sud) et Meaux (a I'est). Elles s’étendent du sol jusqu’a 1500 ft AMSL et sont actives quand
le service ATS concerné est actif.
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2.1.6. - Les services qui vous sont rendus...

Classe

Statut
du VFR

Séparé

Info de
trafic

Clairance

Obligation
radio
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2.1.7 - Vos obligations
Pour pouvoir voler & Chelles, vous devez respecter certaines obligations :

1. Votre avion doit étre équipé d’une radio (voir carte VAC — Conditions d’utilisation de I'AD).

AIP FRANCE AD 2 LFPH TXT 01

CHELLES LE PIN

Consignes particuliéres / Special instructions

AD operating conditions

AD reserved for radio-equipped ACFT.
AD reserved for home based ACFT.

Dangers a la navigation aérienne Air navigation hazard

Présence d'une hélisurface a usage restreint (Centre Helipad with restricted use (Fire and rescue centre)
d'incendie et de secours) située dans le 223°/0.8 NM. located in the 223%/0.8 NM.

‘ Privilégier I'utilisation de la piste 04/22 en raison de la Favor the use of RWY 04/22 due to the presence of

présence d'obstacles dans les dégagements de la piste obstacles in the clearances of RWY 11/29.

11/29.
Procédures et consignes particulieres Procedures and special instructions
dgac DSAC Nord Edition 1
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2. Puisque votre avion est équipé d’une radio, vous avez l'obligation de vous en servir et
notamment de transmettre vos comptes rendus de position, vos intentions et toutes
modifications ultérieures :

MINISTERE DE LA TRANSITION ECOLOGIQUE ET SOLIDAIRE

Arrété du 12 juillet 2019 relatif aux procédures générales de circulation aérienne
pour l'utilisation des aérodromes par les aéronefs

NOR : TREA1831586A

8. Dispositions relatives aux clairances et compte-rendu de position

8.2. Sur un aérodrome non controlé (sans ATC)

Sur un aérodrome non contrélé, le pilote commandant de bord de tout aéronef équipé d’une radio transmet des
comptes rendus de position, indique ses intentions et transmet toutes modifications ultérieures :

a)a l'arrivée :

— avant de s’intégrer dans la circulation d’aérodrome,
en vent arriére,
en base,
en finale,

lorsque la piste est dégagée,
sur "aire de trafic.

b)au départ :

— sur |'aire de trafic, avant de se déplacer,

— aux points d’attente, avant de pénétrer sur une piste,
— une fois aligné avant de décoller,

— lorsqu’il quitte la circulation d’aérodrome.
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3. Vous devez respecter les conditions météorologiques de vol a vue (VMC) associées a
'espace aérien de classe G (réglement d’exécution (UE) n° 923/2012 « SERA »).

SEPARATION ASSUREE / SEPARATION PROVIDED
e NON/NO

SERVICE : INFORMATION DE TRAFIC / TRAFFIC INFORMATION
e NON/NO

SERVICE : INFORMATION DE VOL / FLIGHT INFORMATION
e OUI/ YES

VMC

Le plus élevé de /
Which is the highest of :
3000 ft 10001 oo ___
ou/or
(3

AMSL ASFC )
=) Hors des nuages /

1*— F Clear of clouds
P P |

En vue de la surface /
n sight of sunace
LIMITATION DE VITESSE / SPEED LIMITATION
e 250 kt IAS sous / below FL 100
RADIO
e NON obligatoire sauf pour VFR de nuit/ No except for night VFR
AUTORISATION ATC / ATC CLEARANCE
e NON/ NO

Extrait du guide VFR du SIA ©
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* Visibilité sous la surface (3 000 ft AMSL/ 1 000 ft ASFC) en
classe G :

Aéronefs autres que les hélicopteres

La visibilité en vol requise pour les aéronefs autres que les héli-

coptéres est :

- 5000 métres, ou

-1 500 meétres, si la vitesse indiquée est inférieure ou égale a
140 kt (1).

Hélicoptéres

La visibilité en vol requise pour les hélicopteres est :

- 5 000 métres, si la vitesse indiquée est supérieure a 140 kt,

-1 500 metres, si la vitesse indiquée est supérieure a 50 kt et
inférieure ou égale a 140 ki,

- 800 metres, si la vitesse indiquée est inférieure ou égale a
50 kt.

(1) Les aéronefs qui pour des raisons techniques ou de qualité
de vol ne permettent pas le maintien d'une vitesse indiquée
inférieure ou égale a 140 kt peuvent, sous réserve d'évoluer a
une distance de 15 km au moins des aérodromes ouverts a la
circulation aérienne publique et des aérodromes réservés a
'usage des administrations et de I'Etat, sauf pour les besoins
des arrivées et des départs, étre exploités avec une visibilité en
vol équivalente a la distance qu'ils parcourent en 30 secondes
de vol.

Recommandation :

Pour tous les types d'aéronefs, ces valeurs de vitesse, a adop-
ter en fonction de la visibilité, doivent étre considérées comme
des maximums et ne devraient pas étre utilisées en toutes
circonstances. Des éléments tels que les conditions locales, le
nombre et I'expérience des pilotes a bord devraient étre pris en
compte. Il est généralement considéré que le maintien d'une
visibilité au moins équivalente a la distance parcourue en trente
secondes de vol permet a un pilote d’assurer la prévention des

collisions.
Extrait du guide VFR
du SIA©
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2.2 - Le survol des agglomérations

2.2.1 - Références réglementaires

Le survol des agglomérations est encadré en France par trois textes de niveaux différents :

\\\\‘sf/ (207)

“\?;

Il Centre:hospitalier c

ALD
o\ ST
4 S

&

VFR : 1500 max:j#&

4 -
/ Dlsneylland 640 :
g Paris\_[918 (184) N
b GABLE \ J
Centre hosp’italier

488

Y /*‘ /\
s i

/.\ 597

[100)

* l'un est européen :
o le réglement d’exécution (UE) n° 923/2012 « SERA » ;
* les deux autres sont francais :
o larrété du 10 octobre 1957 relatif au survol des agglomérations et des
rassemblements de personnes et d’animaux ; et
o larrété du 11 décembre 2014 relatif a la mise en ceuvre du réglement d’exécution
(UE) n° 923/2012.

Vous trouverez ci-dessous les extraits pertinents de ces textes...

Bon, suivez-moi bien, je vais
y aller doucement...
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REGLEMENT D’EXECUTION (UE) N° 923/2012 DE LA COMMISSION du 26 septembre 2012
établissant les régles de I'air communes et des dispositions opérationnelles relatives aux
services et procédures de navigation aérienne

ANNEXE - REGLES DE L’AIR

PARTIE 3
Reégles générales et prévention des abordages

CHAPITRE 1
Protection des personnes et des biens

SERA.3105 Hauteurs minimales

Sauf pour les besoins du décollage ou de latterrissage, ou sauf autorisation des autorités
compétentes, les aéronefs ne volent pas au-dessus des zones a forte densité, des villes ou autres
agglomérations, ou de rassemblements de personnes en plein air, & moins qu’ils ne restent a une
hauteur suffisante pour leur permettre, en cas d’urgence, d’atterrir sans mettre inddment en danger
les personnes ou les biens a la surface. Les hauteurs minimales qui s’appliquent aux vols VFR sont
spécifiées a la régle SERA.5005, point f), et les niveaux minimaux qui s’appliquent aux vols IFR
sont spécifiés a la regle SERA.5015, point b).

Donc allons voir au paragraphe
SERA.5005 f)...

PARTIE 5

Conditions météorologiques de vol a vue, régles de vol a vue,
régles de vol VFR spécial et régles de vol aux instruments

SERA.5005 Régles de vol a vue

f) Sauf pour les besoins du décollage et de l'atterrissage, ou sauf autorisation de l'autorité
compétente, aucun vol VFR n’est effectué :

1) au-dessus des zones a forte densité, des villes ou autres agglomérations, ou de
rassemblements de personnes en plein air, a moins de 300 m (1 000 ft) au-dessus de
I'obstacle le plus élevé situé dans un rayon de 600 m autour de I'aéronef ;

Donc, selon SERA, un pilote d’aéronef peut survoler une agglomération a 1000 ft !
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Certes, mais toujours
selon SERA...

Article 8
Mesures transitoires et supplémentaires

1. Les Etats membres qui, avant I'entrée en vigueur du présent réglement, ont adopté des dispositions
supplémentaires complétant une norme de I'OACI veillent a ce que lesdites dispositions soient
conformes au présent réglement.

2. Aux fins du présent article, les dispositions supplémentaires complétant une norme de 'OACI ne
constituent pas une différence au titre de la convention de Chicago. Les Etats membres publient lesdites
dispositions supplémentaires, ainsi que tout élément devant faire I'objet d’'une décision d’'une autorité
compétente au titre du présent reglement, par lintermédiaire de leur publication d’information
aéronautique. lls en informent également la Commission et TAESA au plus tard deux mois aprés I'entrée
en vigueur du présent reglement, ou dés I'adoption de la disposition supplémentaire.

Or il se trouve qu'en France, on
a déja un texte pour le survol
des agglomérations...
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Arrété du 11 décembre 2014
relatif a la mise en ceuvre du réglement
d’exécution (UE) n° 923/2012

FRA.5005 f) 1) Mise en ceuvre

i) Les hauteurs minimales de survol des agglomérations définies dans I'arrété du 10 octobre 1957 relatif
au survol des agglomérations et des rassemblements de personnes ou d’animaux s’appliquent.

Arrété du 10 octobre 1957
relatif au survol des agglomérations
et des rassemblements de personnes et d’animaux
Aéronefs moto propulsés, a I'exclusion des hélicoptéres
Article premier. —
Sauf pour les besoins du décollage ou de l'atterrissage et des manceuvres qui s’y rattachent, les

aéronefs moto propulsés, a I'exclusion des hélicoptéres, doivent se maintenir a une hauteur minima au-
dessus du sol définie comme suit :

a.[...]

b. Pour le survol de toute agglomération dont la largeur moyenne ne dépasse pas 1200 m, ainsi que
pour le survol de tout rassemblement de personnes ou d’animaux (plages, stades, réunions publiques,
hippodromes, parcs a bestiaux, etc.) :

— 500 m pour les aéronefs équipés d’'un moteur a pistons ;

— 1000 m pour les aéronefs équipés de plusieurs moteurs a pistons ou d’une ou plusieurs
turbomachines.

c. Pour le survol de toute ville dont la largeur moyenne est comprise entre 1200 et 3600 m, ainsi que
pour le survol de tout rassemblement supérieur a 10000 personnes environ :

— 1000 m pour tous les aéronefs moto propulsés (sauf les hélicoptéres).

d. Pour le survol de toute ville (Paris excepté) dont la largeur moyenne est supérieure a 3600 m, ainsi
gue pour le survol de tout rassemblement supérieur a 100000 personnes environ :

— 1500 m pour les aéronefs moto propulsés (sauf les hélicoptéres).

La largeur moyenne des agglomérations susvisées est celle qui figure sur I'édition la plus récente
de la carte au 1/500000 publiée par I'Institut Géographique National.
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r . 2
Eh ouais,

tout ¢a pour ¢a !
J

P S = e
REGLES DE SURVOL -
A - AERON EFS MOTO PRO PU LSES Hauteurs AGL minimales
Agglomérations, installations diverses, réserves et parcs naturels dont de survol (en pieds).
le survol est reglemente . i .
Built-up areas, various installations, nature reserves and parks over Minimum AGL heights (in feet).
which flight is restricted.
Les régles de survol des agglomérations telles qu'elles sont symbolisées Aeronefs Autres
sur cegte carte resultent deg a reglementation nzli:ltiona_lex elles n\; s'appliquent Hélicont monor_nctnteurs aerorgefs
donc pas aux agglomeérations appartenant aux pays limitrophes. elicopteres a piston 2
: . . . L Helicopters Single P"BP# ses
Rules for overflying built-up areas comply with national legislation piston-éngined OV{IB?"; d
and do nottherefore apply to bordering countries. alrera pairc raft
:> Petites agglomérations constituant des reperes de navigation
(représentation non exhaustive) o)
Small built-up areas used for navigation landmarks 1000 ft
(non-exhaustive representation)
Etendus T L .
Parc ou réserve naturelle Large (Sauf indication contraire sur la carte)
Park or nature reserve Trésiaetits @ (Unless otherwise stated on the chart)
Small
Installations portant une marque distinctive, centrale nucléaire
Site with special marking, nuclear power station E * 1000 ft
E> Agglomérations de largeur moyenne inférieure a 1200 m
Small built-up areas less than 1200 m mean wide © 1700 ft
:> Agglomérations de largeur moyenne comprise entre 1200 m
et 3600 m O 3300 ft
Medium built-up areas between 1200 m and 3600 m mean wide
© Agglomérations de largeur moyenne supérieure a 3600 m
Large built-up areas more than 3600 m 5000 ft
Ville de Paris
lle de Perls (20NE P23) 6500 ft AMSL
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Compte tenu de la TMA 2 de Paris de classe A et donc interdite aux VFR au-dessus de 1500 ft AMSL,
aucune agglomération ne doit étre survolée hors phases de décollage et d’atterrissages ainsi que les
manceuvres qui s’y rattachent.

Ca commence a étre possible pour les plus petites d’entre elles (celles d’'une largeur moyenne inférieure
a 1200 m et indiquées par un petit rond jaune O ) quand un VFR vole sous la TMA 3 de Paris qui lui
interdit le vol au-dessus de 2500 ft AMSL, et ainsi de suite en vous éloignant de la région parisienne.
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2.3 - Les points de reperes

Il existe quelques reperes au sol, facilement identifiables pour vous aider a trouver 'aérodrome, a entrer
dans son circuit et a en sortir tout en évitant de pénétrer dans la CTR de Paris.

C’est ainsi que nous allons vous présenter :

» un transformateur électrique (1) ;

* une usine qui a perdu ses cheminées mais qu’on appelle toujours ainsi et qui se voit
toujours trés bien (2) ;

» une forét encastrée dans une ville a I'extréme ouest (3), et

» des carriéres a I'extréme nord (4).

Commencgons par comparer la carte SIA 1/250 000¢ avec une vue satellitaire. En grossissant un peu
sur la région de Chelles, on obtient ceci...

[: A‘fﬁ\\m”
EIILJI'TF

dg ac DSAC Nord Edition 1
Conditions d’utilisation de I'aérodrome de Chelles Version 3
DSAC Guide et programme de formation du 14 mai 2023 Page :39/115



Et voici la vue satellitaire correspondante...

Edition 1 DSAC Nord
Version 3 Conditions d’utilisation de I'aérodrome de Chelles
Page : 40/ 115 du 14 mai 2023 Guide et programme de formation




2.3.1 - Le secteur « Transfo »

C’est le secteur situé a I'est de 'aérodrome, tout prés de I'autoroute A104 Francilienne. |l sert aussi bien
pour le départ vers I'est que pour I'arrivée sur Chelles depuis l'est.

Photos prises en vol : avec I'aimable autorisation de Thomas Beaumard.

Photos satellite : © Google Maps
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2.3.2 - Le secteur « Cheminées »

Ce secteur est situé au sud-est de I'aérodrome, tout prés de l'autoroute A104 Francilienne et de la
Marne. Il sert aussi bien pour le départ vers le sud que pour 'arrivée sur Chelles depuis le sud. Il s’agit

d’'une centrale EDF équipée de turbines a combustion... (https://www.edf.fr/groupe-edf/espaces-
dedies/l-energie-de-a-a-z/tout-sur-l-energie/produire-de-l-electricite/les-differents-types-de-centrales-

thermigques)
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https://www.edf.fr/groupe-edf/espaces-dedies/l-energie-de-a-a-z/tout-sur-l-energie/produire-de-l-electricite/les-differents-types-de-centrales-thermiques
https://www.edf.fr/groupe-edf/espaces-dedies/l-energie-de-a-a-z/tout-sur-l-energie/produire-de-l-electricite/les-differents-types-de-centrales-thermiques
https://www.edf.fr/groupe-edf/espaces-dedies/l-energie-de-a-a-z/tout-sur-l-energie/produire-de-l-electricite/les-differents-types-de-centrales-thermiques

Allez, pour le plaisir (et la culture générale) on a
retrouvé une photo de I'ancienne centrale électrique

de Vaires. Vous verrez mieux pourquoi on appelle ce
secteur « les cheminées »...

2.3.3 - Laforét de Bondy

(c) 2006 - www.helimatpro.com
Elle vous permet de vous représenter la limite ouest de la classe G a ne pas dépasser sous peine de
pénétrer la CTR de Paris.

dg ac DSAC Nord Edition 1
Version 3
DSAC du 14 mai 2023

Conditions d’utilisation de I'aérodrome de Chelles
Guide et programme de formation

Page : 43/115



2.3.4 - Les carrieres

Elles sont situées au nord de I'aérodrome et marquent la limite de la CTR de Paris. A partir des carriéres,
c’est CDG.

Edition 1 DSAC Nord
Version 3 Conditions d’utilisation de I'aérodrome de Chelles
Page : 44 /115 du 14 mai 2023 Guide et programme de formation




2.4 - Les trajectoires d’arrivée et de départ

Compte tenu de I'environnement particulierement contraint de Chelles, il n’existe pas une pléthore de
possibilités pour arriver ou pour partir du terrain. Globalement, c’est par le sud ou par 'est.

Dans tous les cas, les arrivées et les départs se feront a I'altitude la plus haute que le permet la météo
(1500 ft AMSL max) et obligatoirement au-dessus des circuits de Lognes ou Meaux, c’est selon.

2.4.1 - Par Meaux

L’axe principal passe par le couloir vert entre les aérodromes de Meaux et Chelles. Attention a la RMZ
de Meaux. Vue la proximité avec le circuit de Meaux, le contact radio reste obligatoire, que le service
de contréle soit actif ou non. Prévoyez le temps nécessaire pour consulter 'ATIS de Meaux avant de
faire votre premier appel radio (avant le départ, pourquoi pas par téléphone — voir le n° sur la carte
VAC).

Attention a la présence potentielle d’hélicoptéres en transit au point EH3 de/vers CDG a 1000 ft AMSL.
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2.4.2 - Par ’A104 et Lognes

C’est un passage plus délicat a suivre. Le « couloir » est en effet plus étroit. L’axe principal passe par
la verticale de l'autoroute A104. Cette trajectoire passe par la RMZ et le circuit de Lognes. Que
Lognes soit actif ou non, la communication radio reste obligatoire. Prévoyez le temps nécessaire pour
consulter 'ATIS de Lognes avant de faire votre premier appel radio (avant le départ, vous pouvez le
faire aisément par téléphone — voir le n° sur la carte VAC).

Attention a bien rester verticales des autoroutes A104 et A4 pour éviter de survoler les agglomérations,
particulierement sensibles au bruit, notamment a proximité de Lognes (particulierement le long des
autoroutes A104 et A4).
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2.5 - L’intégration

Chelles étant un aérodrome non contrdlé en auto-info, la seule possibilité pour intégrer — et ce n’est pas
une nouveauté — c’est en début de vent-arriére a I'altitude du tour de piste (900 ft AMSL). Et nous
parlons bien ici de I'intégration, c’est-a dire le moment ou I'aéronef entre dans le circuit, pas de la
reconnaissance.

La reconnaissance verticale peut éventuellement étre évitée si :

vous pouvez exploiter les messages échangés en A/A sur la fréquence de Chelles et ;

si vous avez connaissance du vent et des signaux pouvant étre disposés sur I'aire de manceuvre
(RWY ou TWY). Le cas échéant vous pouvez vous passer de la reconnaissance et vous
présenter directement en début de vent-arriere a 900 ft AMSL. Mais il n’'y a qu’en 04 ou en 11
(fleches rouges) que cela pourrait vous faire gagner une ou deux minutes.

En effet pour la 22 et la 29, il est toujours plus simple de passer d’abord verticale terrain au-dessus de
900 ft AMSL pour ensuite aller chercher le début de vent-arriere 29 (fleches veries) et 22 (fleches
bleues).

Et dans tous les cas, une reconnaissance verticale vous permettra de bien recaler votre trajectoire et
surtout de bien vérifier que le vent n’a pas changé depuis votre départ...
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Quel que soit le QFU, les circuits de 'aérodrome de Chelles sont dessinés dans leur intégralité. Compte
tenu de I'environnement urbain, autant rappeler qu’il vaut mieux en suivre les tracés du mieux
possible...D’autant plus que c’est rappelé sur les consignes particuliéres de la VAC.

Dans tous les cas, la vent-arriére se fait a 900 ft/QNH.
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2.6.1 - QFU 11/29
C’est le circuit le moins utilisé car il existe de nombreux obstacles dans les dégagements de la 11/29.

De plus ses finales sont les plus courtes. (1000 m environ pour la 11, 1250 m pour la 29). A noter
gu’au moment de la rédaction de ce guide, la VAC interdit I'atterrissage en 11.
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2.6.2 - QFU 04/22

C’est le circuit le plus couramment utilisé. A l'inverse du QFU 11/29, les finales font environ 1500 m de
long et la montée initiale 04 est suffisamment dégagée pour offrir plusieurs possibilités d’atterrissage

forcé en cas d’ennui moteur.
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Chapitre 3 -
Les plans d’approche et le point d’aboutissement

Dans ce chapitre, on touche au cceur du probléme constaté a Chelles par les pilotes-inspecteurs et le
BEA : les plans d’approche.

En 2017, un accident mortel a permis de révéler qu'une dérive s’était installée chez beaucoup d’usagers
de l'aérodrome : les pentes d’approche finale sont systématiquement trop fortes...

Vous allez pouvoir reprendre des repéres corrects et retrouver des pratiques qui ont fait leurs preuves.

Reconnaitre et quantifier la pente d’approche que vous avez choisie.
Déterminer a coup sar 'emplacement du point d’aboutissement de votre trajectoire finale.

Reconnaitre assez t6t les indices d’'une approche non stabilisée pour décider et exécuter une
approche interrompue en sécurité.
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3.1 - Le constat des pratiques a Chelles

On touche ici au cceur du probléme constaté a Chelles par les pilotes-inspecteurs et le BEA : les plans
d’approche en finale sont souvent beaucoup trop hauts.

Cette situation peut s’expliquer par I'environnement immédiat de 'aérodrome qui présente de nombreux
obstacles, tant végétaux qu’urbains et inciter les pilotes a arriver sur un plan fort, se pensant ainsi plus
en sécurité.

En 2017, un accident mortel a concerné une éléve-pilote lors de son premier vol solo. L’enquéte du
BEA (https://www.bea.aero/fileadmin/user_upload/BEA2017-0186.pdf) a permis de révéler que les
pentes d’approches finales adoptées par certains usagers de Chelles sont systématiquement trop fortes
(voir I'extrait du rapport ci-dessous).

2.5 Trajectoire

@ L'interruption de L'avion était équipé d'un calculateur GNSS. Les données contenues dans ce

egicditcinant calculateur ont pu étre déchargées et exploitées.
avant la fin du vol

est probablement

. [l a ainsi été possible d'établir les trajectoires de I'avion lors du vol en double
db a une perte de

données consécutive commande et lors du vol de l'accident. Cependant la fréquence d’enregistrement

aun arrét brutal des points est trop faible pour permettre de déterminer avec précision la position du

:uur;ao‘::;itte;er toucher des roues de la premiére tentative d'atterrissage. Les données enregistrées
I'accident. s'arrétent au début de la deuxieéme finale'®.

L'exploitation des données des deux vols permet d’établir que :

O les pentes d'approche finale sont importantes, atteignant 5,5

T la vitesse sol lors des finales est de I'ordre de 55 kt ;

O la trajectoire du premier circuit en solo de I’éléve est similaire a celles des trois
circuits effectués en double commande avec l'instructeur.

L'exploitation des données des cing vols précédents enregistrés dans le calculateur
GNSS montre que les pentes des approches finales sont systématiquement
supérieures a la pente nominale de 3°, pouvant atteindre un peu plus de 6°.
Ces pentes importantes, indépendantes de la piste utilisée, ont été constatées lors
de vols réalisés par différents pilotes.

Les pilotes qui adoptent ces trajectoires oublient les performances de plané des avions et leur capacité
a ralentir sur de fortes pentes ainsi que les longueurs particulierement courtes des pistes de Chelles.

Il est primordial de pouvoir disposer d’'une capacité de correction suffisante, que I'on soit trop bas ou
trop haut.
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3.2 - Points cible, d’aboutissement et de toucher

Il est important de ne pas confondre les trois. lls sont définis dans le guide de l'instructeur de TENAC
(https://fr.calameo.com/read/004546123a6add4d18796) chapitre 16, page 167.

Le point cible est un point choisi par le pilote. Il lui sert de référence pour calibrer son approche et il
doit le choisir judicieusement en fonction de la longueur de piste disponible, des performances de son
avion, de la présence d’obstacles ou non dans la trouée d’approche,...

Le point d’aboutissement, c’est le point ou aboutit la trajectoire de I'avion en finale a un instant T de
'approche finale, en fonction de son énergie. Il correspond au point d'immobilité apparente. Le pilote
doit faire le nécessaire pour le faire coincider avec le point cible.

Le point de toucher des roues (voir I'affiche DGAC/DSAC — FFA ci-dessous) est toujours situé au-
dela du point d’aboutissement.

e F
TRANSITION APPROCHE-TOUCHER

POINT D'ABOUTISSEMENT = POINT DE TOUCHER

L'ATTERRISSAGE IDEAL , CEST
Z TRAJECTOIRES RECTILIGNES
EN DESCENTE

Il est trés important de repérer correctement le point d’aboutissement sur des pistes courtes telle que
Chelles. Cela vous permet d’évaluer correctement votre plan d’approche et son évolution et ainsi de
maintenir le point d’aboutissement le plus prées possible du point cible.
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On appelle distance d’arrondi la distance entre ces deux points : le point d’aboutissement et le point de
toucher des roues. Sa longueur dépend de I'avion bien entendu, mais aussi pour un méme avion de
sa vitesse ainsi que de sa masse et méme de sa pente d’approche.

Plus un avion approche vite, plus la distance d’arrondi est importante. Jusque-la, ¢a va, c’est logique.

Mais attention a un piege : a une méme vitesse, plus un avion est léger, plus la distance d’arrondi...
augmente ! On ne parle pas de la distance d’atterrissage ici mais bien de la seule longueur de 'arrondi.
Dans le jargon des pilotes, on dit de I'avion qu’il « cavale » a I'atterrissage.

Ce point particulier n’est pas vraiment instinctif. Pourtant il est logique : plus un avion est léger, plus sa
vitesse de décrochage est faible. Si I'arrondi est débuté a la méme vitesse, I'avion mettra plus de temps
pour s’approcher de sa vitesse de décrochage. Ce temps supplémentaire, pendant lequel I'avion
continue de voler, rallonge d’autant la distance qu’il parcourt avant de toucher le sol.

C’est pourquoi il est prévu sur certains avions des vitesses d’approche différentes en fonction de la
masse. Plus un avion est lIéger, plus sa vitesse d’approche est faible. C’est ce qu’on appelle une vitesse
de référence et elle n'est jamais inférieure a 1,3 fois la vitesse de décrochage en configuration
atterrissage (Vs0).
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Quand un pilote n’a ni PAPI ni ILS a sa disposition, il existe malgré tout plusieurs méthodes moins
approximatives que le seul « coup d’ceil » pour lui permettre d’évaluer la pente sur laquelle il se trouve
en finale :

- le rapport distance / hauteur
- le rapport vitesse sol / vitesse verticale
- le « PAPI de poche » de Jean Zilio

Comme d’habitude avec les pilotes, ils ont mis au point une formule « mathématique » qui ferait peur
aux puristes des chiffres. En effet, on y mélange alegrement les unités : les degrés angulaires, les milles
nautiques et les pieds (par centaines). Pourtant elle fonctionne et permet de calculer une hauteur a
partir d’'une pente et d’'une distance.

H (centaines de ft) ou AFL =~ D(NM)x P (°)

Pour les non-matheux, suivant une pente de 3°, on descend de 300 ft par NM ; 4°, c’est 400 ft par NM
et ainsi de suite.

Le mieux pour étre sur une pente correcte et éviter les dérives constatées par le BEA, c’est encore de
débuter la finale a la bonne hauteur, donc a la bonne altitude.

Pour cela, il faut connaitre la longueur d’'une finale. Un étude de la carte VAC le permet sans grande
difficulté...
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Voici donc les ' l |
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Si vous décidez d’approcher sur une pente de 5%, voici quelle altitude ou hauteur (entre parenthéses)
vous devez chercher a avoir a chaque dernier virage :

L 220 460 le Pin
i Plan 5% ..(250)

e=15ma300m

( 170) Clos Fleuri \\,\

Les trajectoires aboutissent toutes au seuil du QFU concerné. Les points bleus @ vous indiquent ou
votre avion se trouvera quand il franchira les 15 m / AAL. Sur cette pente, cela correspond a 300 m
avant le seuil.
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Voici le méme schéma pour une pente de 6 % :...

= \ 210 .
/Plan 6% (300

e =15ma250m

Ireaux Pl .. Ko

.VQ\N

(200) (

Chantereine ~

} @

En suivant cette pente, entre le franchissement des 15 m (point bleu @) et le seuil, il y a 250 m.
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Et pour une pente de 7 % :
|

|
Y) =\ 9560
i Plan 7% ..(350)

e =15ma2l5m
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Sous 7 %, entre le franchissement des 15 m (point bleu @) et le seuil, il y a 214 m.

Aprés concertation entre quelques instructeurs expérimentés de Chelles et les pilotes-inspecteurs de
la DSAC Nord, nous recommandons une pente de 6 a 7 % (au maximum). Une pente de 5 %, si elle
garantit I'absence d’obstacle en théorie, se révéle particulierement inconfortable. Et au-dela de 7%, on
commence a atteindre les limites de correction de pente qu’un avion peut faire, notamment sans vent
de face.
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3.4.2 - ControOler grace au rapport vitesse-sol / vitesse verticale

Une fois calé sur la bonne pente d’approche grace a votre passage en dernier virage a la bonne altitude,
le meilleur moyen de vérifier que vous y restez, c’est de vérifier de temps en temps votre vitesse
verticale.

En effet, il existe une relation (avec encore une équation qui fera frémir un mathématicien) entre la
pente, la vitesse sol et la vitesse verticale.

Vz (ft/mn) = VsouGs (kt)x P (%)

Stabilisez votre assiette en visant votre point cible, idéalement choisi au seuil ou juste aprés et laissez
« agir » quelques secondes. Ce n’est qu’ensuite que vous pourrez lire votre vario. Ne « courez » pas
apres le vario. La vitesse verticale est juste un indicateur, pas un objectif a tenir.

Un avion qui approche a 100 kt sur une pente de 5 % aura un vario de — 500 ft/mn ; - 400 ft/mn a 80 kt ;
- 300 ft/mn & 60 kt ; etc.

Si votre vario est plus faible, c’est que votre pente est trop basse. A l'inverse, un vario trop important
est le signe d’une pente trop forte.

3.4.3 - Evaluer grace au « PAPI de poche » de Jean Zilio

C’est une technique visuelle facile a mettre en ceuvre. Il la décrit dans son « guide pratique du
pilotage » que tout bon pilote/instructeur utilise bien entendu comme livre de chevet.

Cette appréciation visuelle du plan d’approche est le seul moyen fiable pour débutant ou pilote manquant d’expé-
rience. Aprés plusieurs tatonnements, j'ai trouvé vers la fin des années 70, que pour la plupart des sujets, deux
doigts d’homme correspondent a environ 3 cm, qu'il faut tenir a bout de bras (a 60 cm de I'ceil) pour qu'ils soient
équivalents a 3°, astuce dont je revendique la paternité et, qui est tres utilisée aujourd’hui. Pour cela dans tous les
cas, positionner I'index sous I'horizon apparent et si nous sommes sur le plan, I'entrée de piste devra se situer juste
sous le majeur comme le montrent les Fig. 5 et 6.

5 J

. . ) / 6 .
Ce que voit le pilote sur le plan par rapport a I'entrée de piste . Sur le méme plan un peu

> plus bas

3cm=3°

b= - Ay
y-4) \ (Zn :“L" e
I/ A
A

Au début, lorsque I'on manque d’habitude, en cas de doute sur la valeur du plan, le vérifier ponctuellement et
rapidement avec ses doigts, bras tendu, en fermant un ceil pour mieux viser. Les doigts feront office de “PAPI de
poche®... en attendant d’avoir le compas dans I'ceil. Le PAPI (Precision Approach Path Indicator) est un moyen
lumineux qui se trouve a coté de certaines pistes, qui nous indique si le plan est correct ou non. Bien qu'utilisable de
jour, voir « Approche de nuit » page 268, les informations données par ce moyen visuel doivent étre impérativement
prises en compte, il faut étre sur le plan :
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Pendant les tests que les pilotes-inspecteurs font passer aussi bien aux pilotes qu’aux instructeurs, bien
peu savent dire ce qu’est une approche stabilisée.

Il suffit pourtant de la définir dans I'ordre chronologique des actions du pilote pendant 'approche finale :

- Axe

- Plan

- Aéronef configuré

- Vitesse (par la commande de puissance)

- Taux de descente (par 'affichage d’'une assiette)
- Aéronef compensé

- Check-list « avant atterrissage » effectuée

C’est bien plus long a lire - et encore plus a rédiger - qu’a faire...

Le probléme étant posé si simplement, la réponse semble évidente : remise des gaz.
Mais si elle est si évidente, pourquoi tant de pilotes ne I'appliquent pas ?

Une petite anecdote pourrait vous éclairer sur le sujet. Elle concerne un aéroclub qui a perdu I'un de
ses avions a la suite d’'une approche non stabilisée : la derniére finale a été particulierement longue et
haute. Cet évenement a provoqué environ 15 000 € de dégats (hélice, train avant, cloison pare-feu,
etc.) et une immobilisation de I'avion pendant six mois. Trois pilotes étaient a bord et aucun des deux
qui étaient en place avant n'a envisagé, ne serait-ce que I'espace d’une seconde, de remettre les gaz.
En fait, ils s’étaient trompés et avaient intégré a contre-QFU avec 12 kt arriere. Lors de I'enquéte interne
gui a suivi, un des instructeurs du club a enfin posé la question qui allait bien : « Quand remettez-vous
les gaz ? ». L'un des pilotes interrogés a répondu : « Quand mon instructeur me le demande. » :
CQFD...

Tout le souci avec cette procédure, c’est que les pilotes savent parfaitement on remet les
gaz. Mais bien peu se souviennent
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A ce sujet, le BEA a publié en 2006 une enquéte de sécurité sur les sorties de piste :
https://www.bea.aero/fileadmin//uploads/tx scalaetudessecurite/analyse.de.sorties.de.piste.en.2006 0

2.pdf

En page 6 de cette étude, la description des facteurs explicatifs des sorties de piste commence ainsi :

2.1.2 Facteurs explicatifs

Dans tous les cas, il apparait que le pilote n'a pas controlé suffisamment
la trajectoire finale de son avion, ni recherché un point d’aboutissement
approprié. Dans la majorité des cas, I'avion avait une vitesse excessive et une
configuration différente de celle recommandée par le constructeur.

Les pilotes n‘ont pris conscience de leur situation que lors du roulement. Ils
ont « subi |'atterrissage », sans prendre en compte I'environnement et les
performances de l'avion. Il semble qu’ils ont atterri comme a leur habitude,
sans s’adapter aux conditions du moment.

Les instructeurs doivent mettre 'accent sur le cété « » de la remise des gaz, quitte
a déclencher une déstabilisation de I'approche finale (en simulant une turbulence de sillage a hauteur
raisonnable — 200 ft/AAL par exemple).

Dans tous les cas, les pilotes doivent se rappeler qu’aucun atterrissage n’est réussi dans la foulée
d’'une approche non stabilisée. A I'inverse, une fois passée I'émotion de 'approche interrompue, une
nouvelle finale conduite de fagon stable et maitrisée améne presqu’a coup s(r a un atterrissage
normal et sans histoire. Et au pire des cas, un dégagement vers un aérodrome d’acceés plus facile tel
que Meaux ou Coulommiers permettra d’éviter de casser un avion.
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Chapitre 4 -
Le calcul des performances
et la Conscience de la situation

Le calcul des performances par le pilote fait partie de sa formation de base. Suivre un trait le long d’'un
abaque ou extrapoler une valeur dans un tableau ne présente pas de difficulté particuliére.

Toutefois de hombreux paramétres exercent une influence significative sur les performances de votre
moteur et de votre avion. Le site du BEA regorge de rapports dans lesquels le pilote avait I'hnabitude de
décoller d’'une piste courte, une fois, dix fois, cent fois et puis un jour... le vent était moins fort que
d’habitude, ou bien la température plus élevée, ou bien I'avion un peu plus lourd... Et ce fut 'accident,
pourtant facilement évitable.

Augmenter votre conscience de la situation lors de phases critigues du vol (décollage et
atterrissage).

Au décollage, apprendre a détecter une défaillance dans le fonctionnement de votre moteur tant
que vous étes au sol.

A l'atterrissage, apprendre a choisir un repére fiable pour décider rapidement et de facon sire si
VOous pouvez atterrir en restant dans les limites de la piste ou si vous devez remettre les gaz.
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En plein été 2005, un DR400 s’écrase aprées le décollage du terrain de Bordeaux-Léognan-Saucats. Le
rapport du BEA est disponible a cette adresse :

https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2005/f-
q0050608/pdf/f-go050608.pdf

L’aérodrome de Saucats est doté d’'une piste en dur d’une
longueur légérement supérieure (800 m) aux pistes en herbe de
Chelles mais il est situé a une altitude similaire. Ce qu'’il s’est
passé a Saucats aurait pu arriver de la méme maniére a
Chelles...

« Le pilote et son passager prennent place a bord de I'avion
afin d’effectuer un vol au départ de I'aérodrome de Saucats.
Au point d’arrét de la piste 03 revétue, le pilote effectue les
essais moteur, puis s’aligne et décolle. Des témoins au sol
remarquent une fumée noire importante dégagée par
l'avion, ainsi qu’une longueur de roulement au décollage
anormalement élevée. Constatant une baisse importante
de puissance lors de la montée initiale, le pilote décide
d’effectuer un demi-tour pour rejoindre I'aérodrome. A la
sortie du virage, l'avion accroche la cime des arbres,
heurte ensuite plusieurs pins et termine sa course sur le dos,
en lisiére de la forét. Le pilote est gravement blessé et I'avion totalement
détruit. »
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4.1.2 - L’origine de la panne

Le carburateur a été partiellement
obstrué par de la feutrine...

=

qui s’était arrachée du volet du
réchauffage carburateur.

¢

4.1.3 - Actions du pilote avant la panne

« Effectués en lisant la check-list présente a bord, les essais moteur n'ont pas révélé de
dysfonctionnement. La baisse de régime lors de la sélection des magnétos et de I'essai du réchauffage
carburateur a été d’environ 100 tr/min. ».

« Le pilote indique que l'accélération et la longueur de piste nécessaire au décollage lui ont semblé
normales. Il explique avoir effectué la rotation a 100 km/h et atteint 130 km/h pour la montée initiale. Il
indique avoir ressenti une baisse soudaine de puissance a une hauteur qu’il estime a soixante métres. ».
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« Des personnes ayant observé le décollage indiquent que la baisse de régime était perceptible durant
le roulement, que celui-ci était anormalement long et que I'assiette de décollage était forte avec une
pente de montée initiale faible. Les témoins disent avoir vu une fumée noire ou grise se dégager de
l'avion des le roulement au décollage. ».

La bonne question a se poser, c’est pourquoi le pilote n’a rien senti alors que grace a des témoignages,
on sait que I'avion peinait a accélérer et a décoller ? Le pilote ne s’est rendu compte de la faiblesse de
son moteur qu’a une soixantaine de métre de haut, quand il était trop tard pour faire quoi que ce soit.

Les instructeurs expérimentés sont capables de détecter de facon proactive (de fagcon précoce si vous
préférez) si le moteur de leur avion a bien les performances attendues ou non. lls remarquent tout de
suite quand I'avion n’accélére pas « comme d’habitude ».

Vous pouvez en faire autant en déterminant a I'avance 'endroit sur la piste ou votre avion est censé
atteindre Vr.

Ce chapitre va vous apprendre a détecter un souci de moteur ou un avion trop lourd ou méme encore
l'influence d’une température extérieure trop élevée. En résumé : a améliorer votre conscience de la
situation.

Le meilleur outil a votre disposition reste le chapitre 5 — « Performances » du manuel de vol de votre
avion. En effet, un DR400 de 160 cv avec deux personnes a bord ne décolle pas comme un PA-28 de
méme puissance a pleine charge, ou un Robin 3000 ou encore un Rallye.

Mais avant de pouvoir dire ou votre avion est censé décoller, encore faut-il corriger ces données pour
tenir compte des conditions du moment.
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4.1.6 - Conséquences des impacts avec le sol selon le BEA

Le BEA a étudié 350 diminutions de puissance en montée initiale en France entre 2000 et 2015. Les
données qui en ressortent ont surpris plus d’'un pilote. Pourtant, analysées calmement et a téte reposée,
elles ne démontrent qu’une logique implacable : décoller avec un moteur qui est en train de lacher est
d’'une dangerosité absolue.

Pour vous aider a comprendre pourquoi, voici un graphique montrant les conséquences humaines de
trois types de collisions avec le sol a la suite d’ennuis moteur aprés décollage :

- Caollision avec un obstacle au sol : le pilote a gardé le contréle de son avion jusqu’au bout. Il
pose son avion puis roule et perd de la vitesse. Toutefois il ne peut éviter de percuter un obstacle,
soit parce gu’il a perdu le contrdle tandis qu’il roulait, soit parce que I'atterrissage a été dur, ou
bien encore parce qu'’il était trop long. L’énergie a résorber est alors faible, voire trés faible et
les chances de survie de occupants sont élevées.

- Caollision avec un obstacle en vol : le pilote a gardé le contréle de son avion jusqu’au bout.
Mais il percute un obstacle peu avant d’atterrir. L’avion est encore en vol a ce moment-la mais
la collision se fait a faible hauteur et elle absorbe une grande part de son énergie. Les chances
de survie des occupants restent importantes.

- Perte de contrdle en vol : le pilote perd le contréle généralement par décrochage en tentant de
revenir vers 'aérodrome. L’avion percute le sol avec une forte énergie verticale et une vitesse
horizontale relativement faible. Le risque de blessures graves et de déces est maximal.

Autre : att dur,
perte de contréle ausol, | & 19 23 208
collision obst. au sol

Collision avec un
obstacle en vol

Perte de contrdle en vol

0% 20% 40% 60% 80% 100%

H Morts Blessures graves Blessures légéres Aucune blessure

https://www.bea.aero/fileadmin/uploads/tx_elydbrapports/BEA2018-0486.pdf (page 7/7)

https://www.bea.aero/fileadmin//user upload/Etude diminution de la puissance du moteur au dec
ollage.pdf
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4.2 - Les données du manuel de vol

Conditions générales

Pour les performances de décollage et d’atterrissage, le constructeur met souvent I'avion dans les
mémes conditions : sur une piste en dur et seche.

mH[llﬂlllllllll.counsa AU DECOLLAGE AVEC 25° DE VOLET' fﬁ

F!STE EN DUII DE NIVEAU ET SECI-IE

|

A ‘S , |
VOLETS 25‘ ) I
T i 3948 4 44 g
Ex : PA-28-161
Ex : MS-892

PERFORMANCES

Les performances, ci-apres, sont donnees av poids de 980 kg,

avec helice Mac CAULEY 1 C 172 M

sur piste horizontale en dur,lscms vent,
7004

| . Temperoture ambiante © C

Parfois le constructeur offre la possibilité d’obtenir ces performances sur piste en herbe... mais séche,
encore une fois !
Performances de décollage
par vent nul, volets au ler cran, hélice Sensenich 74-2 x 64
Altitude Température Maasse 1000 Kg Masse 800 K
feet co
iste Béton Piste Herbe Piste Béton | Piste Herbe!
St - 20 495 (240) 580 (325) 310 (145) 350 (185)
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Bien souvent, les manuels de vol ne contiennent que des possibilités limitées de correction au moment
de calculer les performances. Pourtant, dans tous les cas, il appartient au commandant de bord de tenir
compte des conditions d’utilisation des pistes en herbe de Chelles, notamment en fonction de la hauteur
de I'herbe ou selon que celle-ci soit seche ou mouillée pour corriger les calculs de performances. Le
vent ou son absence, la température extérieure, la pression atmosphérique sont autant de facteurs
influencant parfois fortement les performances d’un avion.

Le tableau ci-dessous (que vous trouverez aussi en annexe) contient les corrections & appliquer a partir
des valeurs obtenues sur piste en dur séche et en I'absence de corrections dans le manuel de vol

constructeur.
. Décollage Atterrissage
Conditions g g
Influence Coefficient™ Influence Coefficient™
1| Masse +10% +20% x1.20 +10% x1.10
2 Zp + 1000 ft +10% x1.10 +5% x 1.05
3|T° +10°C +10% x1.10 +5% x 1.05
4| Piste en dur mouillée - - +15% x 1.15
Herbe seche :
5 - courte (jusqu’a 13 cm) +20% x1.20 +15% x 1.15
- haute (de 14 jusgu’a 25 cm) +25% x 1.25 +30% x 1.30
Herbe mouillée :
6 - courte (jusqu'a 13 cm) +25% x 1.25 +40% @ x1.40®
- haute (de 14 jusqu’a 25 cm) +30% x 1.30 +30% @ x1.30@
o, +25% x1.25 +25% x1.25
7 | Sol mou ou enneige
ou plus ou plus ou plus ou plus
Montante Montante | Descendante | Descendante
8| Pent +/-1%
ente 1% sy x 1.05 +5% x 1.05
9| Vent arriére +2 kt +10% x1.10 +10% x1.10

(1) Les facteurs se multiplient entre eux en cas de conditions multiples.

(2) L'herbe mouillée peut étre particuliéerement glissante a I'atterrissage quand elle est trés courte. Dans ce cas, la distance
d’atterrissage peut augmenter d'un coefficient allant jusqu’a 60 %. Pour certains avions, par exemple ceux sans freins,
les surfaces en herbe peuvent diminuer la distance de roulement a I'atterrissage. Néanmoins, privilégiez une
dégradation des performances d'atterrissage tant que vous n’étes pas familier de I'avion que vous utilisez.|

Ne vous prenez pas la téte pour savoir si ces corrections s’appliquent a la distance de roulement ou
bien a la distance totale, franchissement des 15 minclus. Tout ceci reste empirique et doit étre considéré
comme un ordre de grandeur. Vous pouvez donc les utiliser pour corriger toutes les performances de
décollage et d’atterrissage.
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Quand on doit prendre en compte plusieurs facteurs de correction, par exemple au décollage d’une
piste en herbe séche et courte (x 1,2) avec une température supérieure de dix degrés (x 1,1), la bonne
facon de faire est de multiplier les coefficients de correction entre eux, et non de les additionner. On
corrigera donc la longueur de roulement d’un facteur de 1,32 (1,2 x 1,1) au lieu de 1,3 (1,2 +1,1).

Quelle différence cela peut faire ?

Eh bien prenons I'exemple d’'un avion qui aurait besoin de 300 m pour atteindre Vr (donc sur une piste
en dure séche). Par la bonne méthode, on obtient une distance de roulement de 396 m (300 x 1,32)
alors qu’avec la mauvaise, on n’arrive qu’a 390 m (300 x 1,3).

Cela peut paraitre bien peu, 6 m sur 300. Mais 6 m, c’est pratiquement la longueur du fuselage d’'un
Rallye 880 ! Peut-étre de quoi éviter de percuter le grillage en bordure d’aérodrome.
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. Décollage Atterrissage
Condition % c X % X
1 [Masse +10% | +20% x 1,20 +10% x 1,10

Ce parametre « masse » n’est donné en réalité que pour aider le pilote a prendre conscience de son
influence sur les performances de l'avion. En effet, les constructeurs qui indiquent les performances
sous forme de tableau le font déja pour la masse max de leur appareil (petit exception pour Robin sur
certains de ses avions). Les autres constructeurs, ceux qui utilisent des abaques graphiques,
permettent de calculer les performances directement a partir de la masse estimée de I'avion.

Cette ligne du tableau de correction est surtout 'occasion de vous rappeler que la masse a une influence
trés importante sur les performances de votre avion.

Cela en fait un paramétre sur lequel vous pouvez jouer pour augmenter vos marges, notamment au
décollage. Si les conditions du jour ne vous permettent pas de « rentrer dans la TODA », allégez votre
avion. Décollez seul a bord avec peu d’essence et donnez rendez-vous a vos passagers sur un autre
aérodrome moins limitatif. Vous pourrez alors compléter l'avitaillement et embarquer vos passagers en
toute sécurité.

, il faut remarquer que les pilotes, dans leur grande majorité, ne savent
utiliser le manuel de vol que dans un seul sens : on part de la masse, on mélange avec le vent, I'état de
la piste, parfois la température, 'age du capitaine et on mixe le tout en espérant que ¢a rentrera dans
la TODA ou la LDA.

Dans le cas de Chelles, on a des distances particulierement limitatives :

Dimensions Nature Résistance
RwyY F ASDA LDA
QFU Dimension Sutface Strength TODA S
04 038 600 x 50 Non revétue ) 600 600 488
22 218 Unpaved 488 600 600
1" 108 Non revétue 540 650 531
29 288 650 x50 Unpaved 515 650 540
. partez de la

TODA ou de la LDA, appliquez les paramétres du jour, vent, T°, état de la piste pour arriver a la masse
max a laquelle vous aurez droit pour espérer décoller ou atterrir en sécurité.

C’est tres facile a faire a partir d’'une abaque graphique, c’est vrai que c’est moins évident depuis un
tableau...
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Condition %Decollage ) %AtterrlssageX
2 |zp +1000ft | +10% | x 1,10 TS % <105

L’altitude pression (Zp) de l'aérodrome est son altitude topographique (Zt) ramenée a la pression
standard (1013,25 hPa). Pour ce type de paramétre, il n’est pas besoin d’étre trés précis. On retiendra
le millier de pieds le plus proche du résultat (pour une Zp de 600 ft, on retiendra 1000 ft ; pour une Zp
de 400, on retiendra plutdt le niveau de la mer - et pour 500 ft ? ben... débrouillez-vous !).

Pour la conversion hPa/ft, on prend en compte une correspondance de 30 ft par hPa. C’est amplement

suffisant comme précision.

Maintenant le plus complique, c’est de décider si on ajoute ou si on retranche !

Pour vous y aider, il existe un truc simple comme bonjour : quand la pression est plus élevée que 1013
hPa, les performances sont meilleures. C’est donc comme si 'aérodrome était plus bas que son altitude

topographique. Et inversement...
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Ex 1: Chelles avec un QNH = 1020 hPa = niveau de la mer

7 hPa d’écart, donc 7 x 30 = 210 ft d’écart entre Zt et Zp.

Puisque le QNH est plus élevé que la pression standard, les performances seront
meilleures ; c’est comme si 'aérodrome était plus bas.

Donc Zp = 208 — 210 ft = - 2 ft. On retiendra donc le niveau de la mer... Pas de
changement dans les performances.

“:;E CHELLES LE PIN
AD 2 LFPH APP 01

ALT AL hPa)
LAT N LFPH

LONG:0023622E | VAR:0°(15)

U T 7 naoeedin | T B S ||

Ex 2 : Chelles avec un QNH = 990 hPa = 1000 ft

Page : 80/ 115

23 hPa d’écart, donc 23 x 30 = 690 ft d’écart entre Zt et Zp.

Puisque le QNH est plus faible que la pression standard, les performances seront moins
bonnes ; c’est comme si 'aérodrome était plus haut.

Donc Zp = 208 + 690 ft = 898 ft. On retiendra donc 1000 ft de Zp... et donc une
dégradation de 10 % des performances au décollage et 5 % a I'atterrissage.
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4.5.3 - Température extérieure

. Décollage Atterrissage
Condition % s X s % ce X
3 |1 +10°C +10% 1,1 +5% 1,05

Il s’agit ici de I'écart par rapport a la température standard a l'altitude topographique de I'aérodrome.
Sachant qu’elle diminue de 2°C par 1000 ft, a Chelles, pratiquement au niveau de la mer, on considérera
gu’elle vaut 15°C.

La température extérieure est a prendre en compte
surtout quand elle est élevée. Pendant les périodes
caniculaires, une température de 35°C entrainera une
dégradation des performances de 21%, notamment au
décollage.

EX : un avion a besoin de 450 m pour décoller et franchir
un obstacle de 15 m en conditions standards. S'il fait
35°C, il lui faudra450 mx 1,1 x 1,1 =544 m

A noter qu’on applique la correction de 10 % pour chaque
tranche d’écart de 10° C de T° (perf x 1,1 x 1,1) et non
une correction globale de 20 % pour 2 tranches de 10° C
(perf x 1,2). Ainsi la correction pour 20°C d’écart est de
144 m (450 m x 1,1 x 1,1 = 544 m) alors qu’une correction
globale aurait donné 140 m (450 m x 1,2 = 540 m).

Certes, la différence est minime (4 m), mais le principe
reste le principe, non ? Et puis s’arréter 4 m avant le
grillage ou bien dans le grillage, ¢a n’a pas le méme codt.
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. Décollage Atterrissage
Condition % L XL % v XL
4 | Piste en dur mouillée - - +15% | 1,15

Bien entendu, ce parameétre ne concerne pas Chelles, mais ce tableau n’est pas spécifiquement congu
pour ¢a non plus.

Toutefois les pilotes pourront toujours utiliser judicieusement cette correction sur d’autres aérodromes ;
c’est cadeau !...
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455 - Piste en herbe séche

. Décollage Atterrissage
Condition % Xl % X
Herbe séche :
5 - courte (jusqu’a 13 cm de haut) +20% 1,20 +15% 1,15
- haute (de 14 jusqu’a 25 cm) +25% 1,25 +30 % 1,30

Beaucoup de pilotes appréhendent mal les performances liées a l'utilisation d’'une piste en herbe.

Au décollage, le frottement de I'herbe et les a-coups provoqués par les irrégularités de surface diminuent

I'accélération au roulage.

Lors de I'atterrissage, c’est encore la course au sol qui sera impactée, cette fois par la perte d’efficacité
du freinage. Toutefois, cette efficacité moindre sera partiellement atténuée par le frottement de I'herbe
et les irrégularités de surface de la piste.

Si I'herbe est plus haute, la dégradation des performances va devenir nettement plus importante.

dgac DSAC Nord
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Pour vous aider a évaluer la hauteur de
I'herbe, 20 cm, ¢a représente environ la moitié
de la hauteur d’'un pneu d’avion léger...

Donc 13 cm, c’est a peu prés la hauteur de la

jante au-dessus du sol.
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4.5.6 - Piste en herbe mouillée

. Décollage Atterrissage
Condition % X % X
Herbe mouillée :
6 - courte (jusqu’a 13 cm de haut) +25% 1,25 +40 % 1,40
- haute (de 14 jusqu’a 25 cm) +30 % 1,30 +30 % 1,30

Si I'nerbe est mouiillée, la dégradation est bien plus importante que si elle est séche.

A Patterrissage I'herbe mouillée est particulierement glissante si elle est courte d’'ou la dégradation
plus importante des performances de freinage. Attention, cette dégradation peut aller jusqu’a 60 % si
'herbe mouillée est trés courte.

A l'inverse, pour des avions non munis de freins, I'herbe mouillée, notamment haute, peut diminuer la
distance de roulement a l'atterrissage. Mais seule une bonne connaissance de votre avion vous
permettra d’apprécier la valeur de cette diminution. Sans cette connaissance, ne prenez en compte
qu’une dégradation des performances d’atterrissage (soit une augmentation de distance).

Au décollage, une herbe mouillée qui dépasse les 20 cm de hauteur (la moitié de la hauteur d’un pneu
d’avion léger) peut rendre impossible le décollage. La lourdeur du terrain peut empécher l'avion
d’accélérer jusqu’a Vr - comme une vulgaire autruche !

N’hésitez par a faire une accélération-arrét, sans intention de décoller, pour « tater le terrain » avant
d’envisager toute tentative d’envol.
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4.5.7 - Sol mou ou enneigé

. Décollage Atterrissage
Condition % e X % ce X
_ +25% 1,25 +25% 1,25
7 Sol mou ou enneigé
ou plus | ouplus | ou plus | ou plus

Ici, on nage dans le flou le plus total. Il N’y a pas de réelles valeurs pour évaluer la dégradation des
performances : 25 %, c’est un minimum. D’ou le signe « + » qui sulit.

En cas de doute, n’hésitez pas a carrément doubler les performances données dans le manuel de vol.

Commencez par faire une accélération-arrét a vitesse raisonnable pour tester les vraies conditions du
moment. Vous déciderez ensuite si vous tentez le décollage ou non.

Pour I'atterrissage, le plus souvent, il vaudra mieux envisager un déroutement vers un aérodrome doté
d’'une piste non contaminée.
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4.5.8 - Pente

. Décollage Atterrissage
Condition % e X % v X an
8 Pente Piste & Piste & Piste Piste
+/-1% +5% 1,05 +5% 1,05

Bon, d’accord, c’est s(r... ce paramétre de correction ne concerne pas Chelles.

Mais bien que les pistes de Chelles soient plates, les pilotes pourront utiliser cette correction sur tous
les terrains ou cela pourrait leur étre utile. C’est cadeau !

Pour étre certain de rester du bon coté pour la sécurité du vol, on ne prendra pas en compte une piste
montante a 'atterrissage ni une piste descendante pour le décollage.
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459 -Vent arriére

. Décollage Atterrissage
Condition % e X % e X
9 | Vent arriére + 2 kt + 10% 1,10 +10% 1,10

Etant donnée la faiblesse des marges que procurent les dimensions des pistes de Chelles, il est clair
qu’un atterrissage ou un décollage volontaire avec la moindre composante de vent arriére est a exclure.

Soyez particulierement vigilant dans les périodes de fortes chaleurs sans vent bien déterminé. Ces
conditions sont propices a I’apparition de thermiques (avec ou sans nuage) qui peuvent créer des
vents locaux impossibles a anticiper. L’exemple typique : vous passez verticale en reconnaissance et
vous constatez un vent du sud-ouest. Vous choisissez donc logiquement d’approcher en 22 mais le
temps d’arriver en finale, le vent a tourné avec le passage du thermique et sans le savoir, vous attaquez
I'arrondi avec un vent-arriére de 5 kt qui va vous envoyer dans les barrieres en bout de bande !

Ca aussi, ¢ca peut s’anticiper quand ces conditions régnent. |l suffit de le savoir et d’y penser...

—w ','

Quelques signes peuvent également vous alerter en finale : votre puissance moteur est
particulierement faible mais I'avion ne semble pas vouloir ralentir, ou votre pente vous parait forte et
vous n’arrivez pas a la rattraper malgré un vario trés éleve, etc. tous ces signaux qu’on appelle

« faibles » (parce qu’il n’y a pas d’alarme associée) doivent vous alerter : vous étes peut-étre en train
d’approcher avec une composante de vent arriere. Sachez remettre les gaz au moindre doute ou a la
moindre anomalie.
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Certains vieux manuels de vol de constructeurs tels que Cessna, Piper, Robin par exemple indiquent
des valeurs... disons un peu particulieres de distance entre les points de franchissement des 15 m et
de toucher des roues.

Prenons I'un des exemples les plus édifiants : le Piper PA-19...

Section 5 - FERFORMANCES

Les performances indiguées dans ce chapitre résultent d'essais
officiels effectués conformément & 1a norme CAR 3 de la F.A.A.

Les performancea ci-dasscus sont données pour une massa de
681 Kg et au niveau mer (1013,26 mb/15%).

a) Distance de décollage 3
- Distance de décollage et passage
d'““ Ubltaﬂll de lﬁm S0 R s AR PPARBSAEEYNR 750 Ft 250-

b) Vitelil ascensionnelle : R N R R PR 710 Ft,...220 ..{mn
« Vitesse de montés ﬂptimal‘ 2eersere e i 71 MPH 113 Wh

- Vitease de meilleure pente ......co00ee 63,5 MPH 102 Km/h

~

¢) Distance & l'atterrissage i

= Distance de roulement & l'atterrissage 3185 Ft 120 m

= Distance d'atterrissage apres passage
d'un ab'tacl- da 15 m,......."-....... 750 Ft 225-

puissanea . ... . .. ... iiaioa-a ZL6O SM

Donc selon Piper, entre I'endroit ou I'avion passe a 15 m du sol et celui ou les roues se posent, il n’y a
que... 105 m!

Or si on suit une pente standard de descente a 5%, il faut parcourir 300 m pour descendre de 15 m.
Pourquoi un tel écart ?

Tout simplement parce qu’a I'époque, la seule obligation du constructeur, c’était de faire passer I'avion
a 15 m de haut a la vitesse de 1,3 Vs0. Point. Peu importe qu'il soit sur une pente d’approche standard
ou tout réduit. Or le constructeur a tout intérét a démontrer que son avion se pose court, qu'’il décolle
court, qu’il monte bien, vite et haut, qu’il croise rapidement en consommant peu, etc.

Ce genre de procédures se rencontre — avec les valeurs qui vont avec — chez la plupart des
constructeurs avant les années 1990. Et elles ne correspondent en rien aux procédures d’approche
gu’'on enseigne depuis des décennies en aviation civile dans le monde. Depuis les années 90, on
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retrouve des valeurs plus proches, voire carrément égales a 300 m entre le point de franchissement
des 15 m et le toucher des roues. Le probléme est donc corrigé pour ces machines plus récentes. Mais
attention si vous utilisez un avion plus ancien.

Le mieux que vous ayez a faire et de prendre en compte la seule distance de roulement a I'atterrissage
et de lui ajouter la longueur qui vous permette de descendre d’'une hauteur de 15 m jusqu’au toucher
des roues en fonction de la pente que vous avez suivie :

Pente de 5% = 300 m
Pente de 6% = 250 m

Pente de 7% = 214 m

Dans notre exemple du PA-19, sa vraie distance d’atterrissage si vous avez adopté une pente
d’approche de 6%, c’est 120 + 250 = 370 m (et non 225).
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Essentielle car le décollage est réellement la phase critique du vol. Le principal intérét de tout ce que
vous venez de voir dans ce chapitre 5, c’est de vous aider a mettre en place un minimum de rigueur
pour compenser la trés faible marge dont vous disposez a Chelles du fait de la longueur des pistes et
de I'environnement immédiat du terrain, tel que les reliefs au sud et a 'ouest et le tissus urbain un peu
partout.

Pour vous permettre de détecter tres tot si quelque chose ne va pas avec votre avion, la premiere chose
a faire est de calculer précisément la distance de roulement au décollage grace au manuel de vol de
votre avion et de la corriger en utilisant le tableau fourni au paragraphe 5.3.

Utilisez alors les repéres a votre disposition sur 'aérodrome pour désigner a I'avance un point sur la
piste ou vous étes censé atteindre la vitesse de rotation (Vr).

Pour cela, vous avez plusieurs moyens :

1 - les marquages de
la piste elle-méme :
les cbnes sont
séparés entre eux
d’environ 60 m (60 m O 9
séparent

précisément les traits
axiaux d’une piste en
dur). En clair : O 0
con)1ptez les cones. Etc... Etc...
Vous avez besoin de
300 m pour atteindre
Vr? Cela fait 5

cones. P I i °
60 m < Environ 60 m
- TR O g
60 m < Environ 60 m
e e B O e
60 m < | Environ 60 m
- 05 < O
60 m < Environ 60 m
S | —— I
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2 — le schéma de linfrastructure du terrain sur la carte VAC... Aviez-vous remarqué I'échelle sur le
coté ?...

DTHR

L’idéal est de prendre un repére par le travers de la piste sur le coté gauche de la piste (vous étes assis
a gauche, vous aurez moins d’angles morts).

Maintenant la grande question : que faire si votre avion dépasse ce point et que vous n’avez toujours
pas atteint Vr ?

Si vous décidez de poursuivre, vous prenez le risque de vous retrouver en I'air aux commandes d’un
avion qui ne monte pas, ou pas assez et qui ne prend pas de vitesse. L'issue de ce genre de situation
est tres claire : c’est I'accident mortel quasi assuré (voir le paragraphe 4.1.6, page 74).

Si vous décidez d’interrompre le décollage, étant donnée la longueur des pistes de Chelles, le risque
est réel de sortir de piste et de heurter les grillages qui bordent I'aérodrome. Toutefois cette collision
avec ces obstacles se fera a faible vitesse, voire pourra étre évité si vous avez pris la décision assez
tot.

Dans tous les cas la décision vous appartient et vous en étes seul responsable. Aussi ne tardez pas et
soyez prét.

Toujours aussi pragmatique, les américains ont une méthode simple pour décider d’interrompre le
décollage ou de poursuivre : la régle 50/70.

Si a 50 % de la longueur de la piste vous n’avez pas atteint au moins 70 % de la Vr, interrompez le
décollage sans hésiter. Bien entendu vous devez avoir déterminé a I'avance ces deux valeurs : 70 %
de votre Vr et 50 % de la piste. Méme relativement imprécise, cette méthode ne s’improvise pas.

Plus d’information ici: https://www.boldmethod.com/learn-to-fly/performance/how-to-use-the-50-70-
rule-of-thumb-for-your-takeoff-this-summer/
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De méme que pour le décollage, la détermination a I'avance de votre distance de roulement a
I'atterrissage va se révéler une aide précieuse pour éviter de terminer dans le grillage.

Toutefois les risques associés a cette situation sont nettement moins graves que pour le décollage. En
effet, si vous atterrissez trop long, vous sortirez de piste et terminerez votre course dans la cléture qui
entoure I'aérodrome. Mais ce sera a faible vitesse et dans le pire des cas, ¢a se terminera par de la
casse matériel et le risque de blessure sera peu élevé.

Un aéroclub sur un autre terrain (un peu plus long que Chelles mais pas tant que ¢a) a mis en place il
y a quelques années une procédure en trois temps pour faire face a des sorties de piste alors qu’il avait
mis en exploitation un Cirrus SR22. Cela a eu un succeés certain puisqu’ils sont passés d’'un rythme de
deux sorties de piste la premiére année a zéro pendant les dix années qui ont suivi.

- Au tout début de la finale : si votre avion est équipé d’'un GPS, prenez quelques secondes
pour comparer votre vitesse indiquée a votre vitesse sol (Gs). Si cette derniere est plus élevée,
c’est que vous vous étes présenté en finale avec du vent-arriere. Remettez les gaz
immédiatement.

Si Gs < Vi

Si Gs > Vi

- En passant les 50 derniers ft (15m) : votre vitesse indiquée doit impérativement étre revenue
a Vref, celle indiquée dans le manuel de vol du constructeur. Si vous avez un excédent de vitesse
a ce moment-la, vous n’arriverez plus a le résorber. Remettez les gaz.

- Letoucher des roues : d’'une maniére générale, il doit intervenir dans les 150 métres apres le
point cible. Et bien entendu a la bonne vitesse, sinon, remettez les gaz sans tarder. Dans le cas
particulier de Chelles, compte tenu de linfrastructure, le toucher des roues doit intervenir dans
les 150 premiers métres apres le début physique de la piste.
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Tout comme pour le décollage, vous pouvez utiliser la distance de roulement a I'atterrissage pour étre
plus précis quand vous déterminerez la position limite du point de toucher des roues.

Cette fois, vous devrez décompter cette distance a partir de la fin de bande.

Si vous avez calculé que votre avion devrait s’arréter en 300 m dans les conditions du jour, votre avion
doit impérativement se poser avant cette distance de la fin de bande sinon vous ne pourrez pas vous
arréter a temps. Et vous auriez intérét a ajouter une bonne marge pour tenir compte de la facon dont
pourrait se passer I'arrondi.

J Sivotre avion se pose (ou va se poser) dans cette
Distance de zone, vous risquez de ne pas pouvoir vous arréter
avant le bout de bande: [Iatterrissage est

roulement . impossible.

a l'atterrissage
Remettez les gaz sans tarder !

Si votre avion se pose (ou va se poser) dans cette
zone, déclenchez un freinage suffisamment fort et
tét pour éviter d’avoir a piler vers la fin ce qui
risquerait de provoquer un blocage des roues.
Dans le doute, vous pouvez également remettre

nn anii

Vous pouvez toujours essayer de compter les cones sur le bord de la piste, mais le coté dynamique de
I'atterrissage va vite vous rappeler a I'ordre : ce n’est pas forcément la bonne méthode.

L’utilisation de l'infrastructure peut s’avérer plus utile dans ce cas, toujours grace a la carte VAC.
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Chapitre 5 — Les vitesses d’approche

Beaucoup d’aéroclubs exploitent des avions en utilisant des vitesses d’approche qui leur sont propres.
L’exemple le plus parlant est certainement le DR400. Il existe plusieurs versions de cet appareil allant
d’'un biplace 108 cv jusqu’a un remorqueur 200 cv en passant par toute la gamme de motorisation et
de poids, du 120 au 180 cv, de 900 & 1100 Kg. Si a chaque modéle, la masse a vide et la masse max
de l'avion s’en ressentent, les vitesses de décrochage aussi. Et du coup les vitesses d’approche
également.

Ainsi le constructeur recommande d’approcher le DR400-120 cv a 110 Km/h, le 140 cv a 113 Km/h, le
160 cv a 120 Km/h et le 180 cv a 125 Km/h... La plupart du temps, un exploitant qui utilise plusieurs
modéles de cet avion demande a ses pilotes d’approcher a une vitesse unifiée de... 130 Km/h !

Le probléme réside dans le fait de laisser croire aux pilotes que dans ces conditions, le DR400-120 cv
se posera en 460 m aprés 200 m de roulement.

Ce choix d’exploitation, ni les constructeurs, ni la DSAC ne peuvent I'approuver. Il engage donc la
responsabilité des exploitants et des pilotes qui I'appliquent.

Ce chapitre va vous aider a quantifier 'impact qu’une vitesse plus élevée que recommandée par le
constructeur va avoir sur la distance d’atterrissage de votre avion.

Augmenter votre conscience de la situation lors de I'approche et 'atterrissage.

Etre capable d’adapter votre stratégie d’approche finale, notamment la configuration et la vitesse
d’approche finale tout en maitrisant 'impact que ce choix aura sur les performances d’atterrissage.
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On peut distinguer deux vitesses que le pilote doit connaitre pour conduire sa finale : la vitesse de
référence Vref et la vitesse d’approche Vapp.

C’est la vitesse qui est définie par le constructeur. C’est la vitesse a adopter en finale sans vent en
configuration atterrissage. En I'absence d’indication, la Vref a adopter ne doit jamais étre inférieure a
1,3 x Vs0.

Pour la plupart des avions, elle est indiquée dans le manuel de vol. Vous la trouverez dans plusieurs
chapitres :

- soit en Section 4 — Procédures normales ;
- soit en Section 5 — Performances, notamment d’atterrissage.

Notez en méme temps que le constructeur décrit également la puissance que doit délivrer le moteur
lorsque I'avion franchit la hauteur de 15 m : la plupart du temps, tout réduit.

Voici quelques exemples :

MANUEL DE VOL
PIPER AIRCRAFT CORPORATION SECTION 4
AVION CADET PA-28-161 : PROCEDURES NORMALES

4.5n Liste de vérifications d'approche et atterrissage (4.33) (Suite)

APPROCHEET ATTERRISSAGE (Voir 125 graphiques en Section §) (4.33) (Suite)

VOLES o oo e e REGLER - Vi: 103 kt (191 km/h) MAXI

ClITnALISOUL . ottt et e e e e P «OFF» («<ARRET>)
4 HE Loy /iv)

Vitegse d'approche finale (volets 40%) ... ......... ... .. Vi: 63 kt (117 knvh)

4.50 Liste de vérifications d'arrét du moteur (:.58)

ARRET DU MOTEUR (4.35)

Volets . ... e N RENTRER

Pompe & carburant électrique .......... ... ... i «OFF» («<ARRET.)

Interrunteurs électrioues ... ............... NP «OFF. («ARRET+) |
dgac DSAC Nord Edition 1
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Sur DR400-1408B...

DESCENTE

Descente

AR . o o onis iasbin p s a la demande pour obtenir la pente désirée
Réchauffage carburateur .. ..., a la demande plein chaud ou plein froid

Tous les 1500 ft, effectuer une remise de gaz pour éviter un trop grand
refroidissement du moteur et décrasser les bougies.

Approche ou vent arriére

BIREREINE o oo oo p n v i SR e A G plein riche (vers le haut)
POMDEWICTIIRIE. <o i-v00i0 s avianssssn s R s e s b s ok marche
Réchauffage carburateur a la demande ....... plein chaud ou plein froid
Cabine (siéges, ceintures) ..........ccooiiiiiiiiiininarannnn. vérifiés
Volets ..... au dessous de 170 km/h (92 kt)(1°" cran) position décollage
VIRBBOE. oo i ivp s s s S S BR VAL S T R P 6 12 (81 kt) 150 km/h
YIUN OB DRFOIMIEN o < o oo nisipaianissvms s i aeis Trvi b suves reglé
Stabilisateur de roulis ou P.A. (siéquipé) ..................... coupé
Finale

cabrée et en rentram Ies vdets ‘

412 Edition 6 - Avril 1992
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5.1.2 - Vitesse d’approche : Vapp

C’est le pilote qui la calcule en fonction de la configuration retenue pour I'approche finale,
éventuellement majorée pour tenir compte d’'un gradient de vent.

5.2 - Pourquoi majorer cette vitesse ?

L’ENAC enseigne dans son guide de l'instructeur VFR (voir page 173 du guide version 2021) qu’il faut
« apporter une correction de vitesse en début de finale par fort gradient de vent ». Cette correction
s’appelle un KVe (pour Korrection de Vent effectif).

MODULE - 03 INS/F
GUIDE DE L'INSTRUCTEUR VFR Ed. 3/ Amdt 0 /05-2021
16 - APPROCHE ET APPROCHE INTERROMPUE P172
GRADIENT DU VENT
=

Le vent est en général constant sur une tfranche significative d'altitude. En se rapprochant du sol,
sa force diminue : c'est le gradient de vent.

Il en résulte alors une diminution de la vitesse propre de I'avion et, si le pilote n'intervient pas, une
incurvation de la trajectoire vers le bas.
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Outre le fait que le mode de calcul n’est pas forcément intuitif, il faut rappeler quelques points

importants :

L’ENAC a développé cette procédure dans le cadre de ses propres formations,
notamment celles des Eléves Pilotes de Ligne. Ceux-ci sont destinés a piloter des
avions lourds.

Les avions exploités a Chelles ne sont pas des avions lourds... Leur inertie est
beaucoup moins grande que celle des avions de ligne. La nécessité d’apporter un KVe
pour contrer un gradient de vent n’est pas aussi évidente : un simple apport de
puissance sulffit la plupart du temps a rattraper une diminution de vitesse due a un
gradient de vent, méme fort.

Cette correction ne doit étre apportée que pour contrer un gradient de vent... effectif ;
c’est-a dire dans I'axe de I'approche. Il ne sert a rien de majorer la Vapp en cas de vent
de travers. Cela peut méme s’avérer dangereux.

Dans tous les cas, si le pilote décide d’appliquer un KVe, donc de majorer sa vitesse
d’approche, nous insistons sur un point que 'ENAC souligne elle-méme dans son guide
mais que beaucoup de pilotes ne semblent pas avoir retenu :

e e e e e e e e e e L LR e e e e L L

le pilote doit réesorber I'excedent de vitesse avant de debuter I'arrondi.

]

de gradient

La résorption de cet excédent de vitesse au plus tard en passant les 50 derniers ft a déja fait ses
preuves : relisez le § 4.8.1, page 91.

5.3 - Conséquence d’une vitesse d’approche majorée

Résumons-nous : pour des raisons qui vous sont propres, votre Vapp en finale peut étre plus élevée
que la Vref du constructeur. Dans ce cas, vous devez vous débrouiller pour revenir a Vref en passant
15 m de haut. Pourquoi ?

Tout simplement parce que les performances d’atterrissage que vous donne le constructeur ne sont
calculées — et donc valables — que pour un avion qui passe a 15 m de haut a la Vref...

Reprenons les exemples cités précédemment :

Le DR 400-140B

PERFORMANCES D’ATTERRISSAGE

Par vent nul Influence du vent de face: Pour 1C
VYolets 2* cron Pour 2C
3 Pour 3C

Piste_en dur _seche et plane s Parbos

oma ] m, = Influence du venl arriere :
Impact, V = B7 km/h Pour piste séche en herbe, rajouter

¢661 JUAY - 9 uoRIp3
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G|  DISTANCE D'ATTERRISSAGE  HHHTHHHH]
CONDITIONS ASSOCIEES :

MASSE MAXIMALE 2325 lb (1055 kg), SANS MOTEUR, VOLETS : 40°

PISTEEMOLIR DE MNEAET CECHE COEIMALE BAA IS,

T VITESSE INDIQUEE D'APPROCHE ; 63 kt (117 kmv/h) 3443 H

1

M N T . s T TTTE
:’T BERRRARERRRARR RN
== Exemphe :

L

Alttude pression de I'sérodrome de destination : 2500 (762 m

P
L

k.
Ll

S’il semble indéniable qu’une vitesse d’approche majorée va entrainer une augmentation de la
distance d’atterrissage, il est intéressant de disposer d’'une méthode pour la quantifier. Or les manuels
de vol ne sont d’aucune aide pour ¢a puisque dans leur logique (pour la plupart d’entre eux en tous
cas), le pilote n’est pas censé approcher a une autre vitesse que celle préconisée.

Une solution simple consiste a utiliser la correction de vent-arriére (voir chapitre 4.5.9 ci-dessus). En
effet que vous arriviez sans vent a Vref + 10 kt ou a Vref avec 10 kt de vent arriére, au bilan, c’est la
méme énergie cinétique a résorber pour vous arréter. Du coup, vous pouvez avoir une idée de
l'influence que la majoration de vitesse va avoir sur votre distance d’atterrissage grace a la ligne 9 du
tableau de correction des performances, celui donné soit au chapitre 4.3, soit en annexe 1 au présent
guide

Nous vous rappelons cette ligne ici :

" Décollage Atterrissage
Condition % X % X
9 |Ventarriére +2kt | +10% 1,10 | +10% | 1,10
dgac DSAC Nord Edition 1
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5.3.1 - Un exemple, histoire de se rendre compte...

Prenons le cas du DR400-140B dont le club incite les pilotes & approcher a 130 Km/h en finale (au
lieu de 115). Cela fait donc un excédent de 15 Km/h. Convertis en nceuds, on obtient 8.1 kt.
Arrondissons a 8.

Selon notre tableau de correction, cela nous fait 4 fois 2 kt, donc 4 fois 10 %, donc 40 % de distance

en plus.
m PERFORMANCES D’ATTERRISSAGE
=
S Par vent nul Influence du vent de face: Pour 10 kt multiplier par 0,79
Volets_2® cron Pour 20 kt multiplier por 0,64
i Gaz rédutts Pour 30 kt multiplier par 0,53
g lgi:g °2 gg :gct::' 9 5’“??5 km/h Influence du vent arriere : Par tranche de 2 kt, rajouter 10%
- Impact, V = 87 km/h Pour piste séche en herbe, rajouter 15%
8 I - HWE
i ’c"*' a =
Exemple: Temperature 5 { m
¥ Mosspee 950 kg - - 650 | ™
Altitude 2000 ft ]
{ & - n - 2
2 pums v 600 | O
0 1 - & 5 = - - g
& . - - L L4 A ot F-550 g
= = o
- - - - :
» 'E » - B - & = — : +1=H __; (510] (=]
- s & = » T 11 00 m
3 = I “éﬁ' « :
- — —t 1 1 |-
N R = T 450
; o :
g'l = ¥ \ - B | s
3 o 1 : & % 1 i — 400
-20 -10 0 10 20 30 40 °C |800 900 ol 1000 kg

Si nous prenons I'exemple de notre DR400-140B a masse max (1000 Kg) et en conditions standard
sans vent (15°C aux 208 ft de Chelles), nous obtenons une distance d’atterrissage (s'il n’est pas
précisé « distance de roulement », il s’agit alors de la distance totale, franchissement des 15 m inclus)
d’environ 515 m... a 115 Km/h ! Si le pilote franchit les 15 m de haut a 130 Km/h, cette distance
devient 515 x 1,4 = 721 m ! Et on parle encore d’une piste en dur, seche. Sur herbe, il faut encore
ajouter 15 % : 721 x 1,15 = 829 m. Or la plus longue LDA de Chelles ne mesure que 600 m et la plus
courte 488 (éventuellement allongée de la distance entre le seuil, s’il est choisi comme point
d’aboutissement, et le point de franchissement des 15 m — voir le chapitre 4.6 précédent).

Résumons : un DR400-140B se pose en 515 m a 115 Km/h et en 721 m a 130 Km/h, le tout sur piste
en dur. Sur piste en herbe seche, a 130 Km/h au lieu de 115, il a besoin de 829 m pour franchir les 15
m et s’arréter.

Cet exemple a lui seul montre a quel point il est primordial de garder une maitrise de la vitesse
d’approche. Et peut-étre vous aider a prendre conscience de la raison pour laquelle certains avions
finissent dans les grillages en bout de bande.
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Certains manuel de vol précisent si la distance d’atterrissage s’obtient avec un freinage moyen ou
sans freinage. C’est marqué avec les performances d’atterrissage, chapitre 5. S’il n’y a aucune
indication, alors cela sous-entend un freinage.

Une freinage efficace est un freinage dans lequel un taux de décélération constante est obtenu (dixit
les normes de certification).

Le pilote applique un freinage continu en augmentant la pression progressivement au fur et & mesure
de la diminution de vitesse.

Cette modulation du couple de freinage est réalisée pour tenir compte de I'échauffement des freins
(ce qui les rend moins efficaces) et de I'augmentation du poids qui s'exerce sur les roues du train
principal par diminution de la sustentation des ailes quand I'avion ralentit (ce qui, a I'inverse de
I'échauffement, rend le freinage plus efficace).

En plus clair : ne freinez pas a fond au risque de bloguer une roue (freinage nul surtout sur I'nerbe) et
ne pompez pas par a-coups ce qui risquerait de vous faire perdre le contrdle en lacet.
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Chapitre 6 —
Les annexes
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Direction Générale de F'Aviation Civile

Direction de la Sécurité de I' Aviation Civile Nord = ! Nom du postulant ou n® de licence
Division Aviation Générale —

9 Rue de Champagne Liberté « Egalité « Fraternité

91200 ATHIS-MONS REPUBLIQ_UE FRANCAISE

Contrdéle de compétence
Qualification de site LFPH

Candidat :

Nom : Prénoms :
Date de naissance: ___ [/ Lieu de naissance :
Téléphone maobile : e-mail

Signature du candidat
Validité de la qualification SEP : €

Je confirme quen cas d'échec, je ne dois pas exercer les privileges de la
qualificationde site jusqu'a une réussite compléte a un nouveau contréleen vol.

Détail du vol :

AcChelles,le ____/  / Type d'appareil : Immatriculation :

Bloc départ : Bloc arrivée : Temps de vol : Nb d’ATT :
Résultat : [ Réussite O Echec
Qualification de site valide jusqu’au : / /

Raisons de I'échec :

Instructeur ayant procédé au contréle de compétence :
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Nom : Prénoms :
N° de qualification d’instructeur : Validité : / /
Signature de l'instructeur
Qualif. montagne ou de site valide jusqu’au : / /
DGAC/DSAC-N/LFPHO1 1/2 Ed 1.1/ 22 juin 2022
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Direction Générale de ['Aviation Civile
Direction de la Sécurité de I'Aviation Civile Nord

Division Aviation Générale —
9 Rue de Champagne I_if;’!erlé + Egalité « Fraternité
91200 ATHIS-MONS REPUBLIQUE FRANGAISE

Nom du postulant ou n® de licence

Section 1 - Opérations avant le vol et départ

Réussite | Echec
a Documentation avant le vol, NOTAM, briefing météo
b | Calculs de masse et centrage, performances, détermination des points dés sur la piste Inscrire .
. . . A uniquemen
c Prf)cedures de démarrage, roulage, essais avant décollage les initiales de
d__ | Décllage court Finstructeur
e Décollage par vent de travers (si les conditions le permettent)
f Montée a pente max (Vx)
g Procédure et trajectoire de départ
T~ Résultat : [ Réussite O Echec
Section 2 — Maniabilité
Résste | Echec Inscrire
a Virages en montée a Vi constante e
b Virages en palier a Vi constante Ief initiales de
- Iinstructeur
s Virages en descente a Vi constante
T~ Résultat : DORéussite [ Echec
Section 3 — Arrivée, approches et atterrissages
Réussite | Echec
a_ | Procédure et trajectoire d'arrivée NETie
b Stabilisation de I'approche finale, plan, vitesse, point d"aboutissement uniguement
c Atterrissage court les initiales de
d | Atterrissage par vent de travers (siles conditions le permettent) Vinatructeur
e Approche interrompue (dédsion, exécution)
T~ Résultat : O Réussite O Echec
Section 4 — Procédures anormales et d’'urgence
Réusite| Echec :
Inscrire
a Décollage interrompu a vitesse raisonnable uniguement
b Panne moteur en montée initiale Ies_ initiales de
¢ |Panne instrumentale il T
T Résultat : ORéussite [ Echec

Instructions pour l'utilisation de ce compte-rendu :

Pour étre valide, la qualification de site « Chelles » doit étre inscrite sur le carnet de vol du pilote par I'instructeur qui a mené le
contréle des compétences. Ce dernier indique la fin de validité de la qualification de site (dernier jour du 12® mois qui suit le jour

du contréle en vol) et il signe le carnet de vol.

Le présent compte-rendu permet I'enregistrement de la qualification de site par I'aéroclub et la DSAC Nord. Pour le transmettre a

la DSAC Nord, le pilote peut I'envoyer par mail aI'adresse :

dsac-n.pilotesprives.idf @aviation-civile.gouv.fr

DGAC/DSAC-N/LFPHO1 2/2

Ed 1.1/22 juin 2022

Original téléchargeable a I'adresse :
https://salledelecture-ext.aviation-civile.gouv.fr/externe/DSAC/CR Qualification de site LFPH.pdf
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