Voir et éviter

Attention aux avions de transport en espace de classe G

pAR MICHEL BARRY

Pilote professionnel, ingénieur aéronautique

Un rapprochement entre un ATR 42 et un Mooney M20 dans un espace de classe G s’est révélé dangereux et a donné
lieu a un Airprox. La lecture du rapport BEA joint en annexe permet de comprendre les circonstances de ce grave

incident.

Cet incident s'avére exemplaire et
inquiétant dans la mesure ot les
comportements de 'AFIS et des
équipages, aussi bien de I'avion de
ligne que de I'avion léger, sont bien
peu critiquables. Il semble, en effet,
que l'un et lautre aient exécuté les
procédures, de départ pour ATR et
d’arrivée pour le Mooney, avec une
rigueur tout a fait appropriée a
I’espace non controlé dans lequel ils
évoluaient.

Dans ces espaces aériens, «voir et
éviter ou voir et étre vu» (Info-Pilote
n°599 de février 2002) est la seule
regle en vigueur ! Dans le cas pré-
sent, on en comprend mieux les
limites surtout lorsque le principe
sapplique a un avion de transport.
Dans le passé, déja, de nombreux
conflits, avec ou sans abordage ont
eu lieu. Comme la collision en 1999
entre un avion de ligne et un planeur
au voisinage du Pic Saint-Loup.
Références du rapport BEA :

www.bea.aero/docspa/1999/f
vg990212/htm/f-vg990212.html

Dans ses préconisations suite a de
tels incidents, le BEA recommande
que «la DGAC proteége les trajectoires
IFR des aéronefs, équipés de TCAS,
effectuant du transport public, en
conditionnant l'accés a ces zones a
Putilisation de la radio et du
transpondeur.» On peut se deman-
der pourquoi les trajectoires ne sont
pas encore protégées surtout lors-
quil s'agit de lignes quasi régulieres ?
Et pourquoi aussi les avions légers
équipés de radio et de transpondeur
ne trouvent pas systématiquement
les informations leur permettant de
connaitre la circulation autour
d’eux, zone contrdlée ou non

contrdlée, méme s'ils suivent des
procédures parfaitement conformes
ala réglementation ?

Le remplacement
imparfait de vieilles
regles éprouvées

Autrefois les avions de transport
atterrissaient a Orly ou a Marignane.
Les avions légers a Etrepagny ou a
Saint-Cyr-Ecole. Tout se passait bien
sauf quand un pilote privé se perdait
et se retrouvait dans les axes d’Orly
(accident Stampe contre Caravelle a
Orly en 1960). Bien quexceptionnel,
ce type d’accident a marqué les
esprits au point d’étre un peu le
départ d’une longue série de mesures
hybrides, une espéce de moyen terme
pour la cohabitation.

Les deux principes fondamentaux :

- la séparation pure et simple des
zones IFR (transport public, ou avia-
tion «sérieuse») et des zones VFR
(aviation de loisirs ou aviation légere) ;

- Pemport de moyens d’informa-
tion, sol/air et air/sol, pour tous les
types d’appareils en vol (radio puis
transpondeur sont devenus quasi
obligatoires), aurait di assurer la
sécurité et simplifier la vie a bord
aussi bien des avions de ligne que des
avions légers. Mais ils sont devenus,
surtout pour les pilotes de petits
avions, une source de complications
et de stress qui ne donne pas les résul-
tats escomptés en matiere de sécurité.

Bien entendu, on peut justifier
emport des dispositifs cotiteux et
pas toujours infaillibles, type TCAS
(Info-Pilote n°632 de novembre
2008), par 'accroissement du trafic
aérien. Mais nous constatons une fois

de plus que le quasi-abordage a eu
lieu dans une zone ot il 'y avait que
trés peu d’avions. Nous constatons
aussi que les régles d’intégration en
circuit d’aérodrome non contrélé,
avec tour de piste rectangulaire et
hauteur réglementaire respectée par
tous les usagers, petits ou gros, ne
sont plus trop en vigueur. Elles sont
souvent remplacées par des usages
plus opérationnels pseudo-contrdlés
par des organismes sans responsabi-
lité réelle (AFIS, SIV.....). Ces derniers
peuvent donner I'impression d’assu-
rer une information de trafic sans
faille et de pouvoir élaborer des
consignes de trajectoire adaptées
alors qu'en réalité ils n'en ont ni le
droit ni surtout les moyens. Le pire
est que dans une méme zone d’aéro-
drome, un avion a 'arrivée peut et
doit encore étre en contact avec un
SIV distant de 80 km, ignorant tout
de ce qui se passe localement aussi
loin de lui (pas de contact radar),
alors qu'un avion au départ est seule-
ment en contact avec 'AFIS de la
tour locale. Dans le cas présent, le
pilote du Mooney n'a eu que
quelques minutes pour comprendre
qu'un ATR venant de décoller pré-
sentait un risque. Apres avoir été
obligé de changer quatre fois de code
transpondeur en moins de vingt
minutes, le pilote a bien vu PATR qui
montait vers lui. Mais il n’a pas eu le
temps de rentrer utilement en
contact sur la fréquence de Brive afin
de coordonner leur espacement. De
toute fagon, nile SIV de Limoges ni
PAFIS de Brive ne savaient ol se
trouvaient réellement les deux
avions. Un peu comme deux piétons
qui se croisent dans un couloir du

métro et finissent par se rentrer

dedans a force de politesses et par
mangque de coordination ou simple-
ment de régles de circulation.

L] b

Quelques conseils a
Uusage des pilotes
d"avions légers

Le vol VER est caractérisé par 'en-
semble des procédures anti-aborda-
ges qui vous ont été enseignées lors
de votre formation. Jeunes pilotes ou
anciens pilotes, vous avez été formés
dans le méme moule car vos instruc-
teurs et vos testeurs ont bien controlé
votre aptitude a rechercher en per-
manence des avions extérieurs dont
la trajectoire pourrait rencontrer la
votre. Continuez a appliquer leurs
conseils.

* Vous avez également appris a utili-
ser la radio pour donner votre posi-
tion dans les circuits d’aérodrome et
vous faites entierement confiance aux
controleurs. Du sol, ils ont en effet
une vue du trafic bien plus globale
que vous. D’abord, car Cest leur
métier, et aussi parce qu'a bord vous
avez une charge de travail qui ne vous
permet pas de consacrer 100 % de
votre temps et 100 % de votre atten-
tion a votre role d’«anticollision».

- Aussi, communiquez avec eux
pour vous faire décrire le trafic
autour de vous jusqu’a ce que vous
ayez une représentation bien visuelle
et dynamique des avions qui vous
entourent. Dynamique est peut-étre
le mot-clé de I'incident de Brive-la-
Roche (aérodrome fermé depuis
2010). En effet, si le pilote du Moo-
ney, peu de temps avant son croise-
ment avec 'ATR, a bien vu ce dernier
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qu'il observait depuis son décollage,
en revanche il a été trompé dans sa
représentation de la trajectoire de
Pavion de ligne. Le BEA évoque pour
le pilote du Mooney «... lalimita-
tion sensorielle consistant a évaluer
une pente de montée [celle de ATR]
en ne percevant quune assiette. »
Cette assiette a fait croire au pilote du
Mooney que 'ATR était sur une tra-
jectoire plus pentue, plus montante
qulelle ne Iétait en xéalité. Elle a pro-
bablement motivé la décision du
pilote du Mooney a passer dans un
premier temps au-dessous de PATR.
Simultanément, le pilote de TATR
découvrait visuellement le Mooney
et décidait de se mettre en palier. Le
scénario cafouillage de la collision
des piétons dansle couloir. ..

- Mais aussi prenez des initiatives
et ne subissez pas des situations de
doute. Tl aurait été tellement simple
que les pilotes des deux appareils
communiquent comme s ils étaient
en auto-information. Et 13, ]a bonne
connaissance de la réglementation
des droits et des devoirs des pilotes
prend toute son importance. En
effet, il est malvenu en espace aérien
contr6lé de communiquer entre
pilotes, sauf cas d’extréme urgence.
Par contre, en espace de classe G, au
voisinage d’un aérodrome, toutes les
conversations sont non seulement
permises mais hautement recom-
mandées des qulelles concernent la
sécurité et notamment les conflits
possibles de trajectoires. Ici, un peu
par réflexe, comme dans un espace
contrdlé, il semble que les pilotes des
deux avions se soient strictement
tenus 2 des échanges avec PAFIS,
alors que rien ne leur interdisait de
lever le doute entre eux sur leur posi-
tion respective. Surtout pour le Moo-
ney car son pilote avait conscience de
se rapprocher quasiment de face de
P'ATR ce qui représente la situation la
plus dangereuse. D’abord par le peu
de surface que présente un petit
avion pour sa détection visuelle et
ensuite par la vitesse de rapproche-
ment (133 et 135 noeuds soit 268
noeuds au total, environ 140 m/s).
Lappareil détecté a un kilométre sera
sur vous dans sept secondes ! D’ott
Pintérét d’éviter les intermédiaires

‘_

Evénement : rapprochement dangereux entre
un avion commercial au décollage et un avion
1éger a armivég, sans alarme TCAS.

Aéronefs : avion ATR 42-300 immatriculé
F-GKNB + avion Mooney 20 (M20) immatriculé
F-GNGG.

Date et heure : mardi 1#juin 20103 9h17 (UTC).
Exploitants : 1. Airlinair - 2. Club.

Lieu : a provimité de (aérodrome de Brive-la-
Roche (19).

Nature des vols : 1. Transport public régulier
de passagers - 2. Prive.

Conséquences et dommages : aucun.
Personnesa bord : ATR : 2 PNT +1PNC, 10
passagers - Mooney : 1 pilote.

DEROULEMENT DU VOL

Un ATR 42-300 debute e roulage pour décol-
ler en piste 32 de Laérodrome de Brive-la-Rache
3 destination de Paris-Orly. Le commandant de
bord, alors PF, effectue les actions avant décol-
lage ainsi que son briefing décollage pendant la
phase de roulage.

Pendant ce temps, (e pilote d'un M20 qui avait
décollé de Limoges a destination de Brive san-
nonce a cing milles marins sur un radial 320° de
(aérodrome. Lagent AFIS Linforme( quun ATR
st prét au décollage. L équipage de (ATR entend
oet échange radio mais ny préte pas attention. Il
met en puissance puis décolle en respectant a
trajectoire de départ aux instruments imposée
par a procédure compagnie. Passant 1 200
pieds en montée vers (e FL 100 en route vers (e
VOR de LMG, Le CDB Leve les yeux et apercoit e
M20 quiiLestime face a lui au méme niveau. Il
interrompt sa montée et redescend un peu. Le
pilote du M20, qui surveille VAT, interrompt sa
descente.

Léquipage de UATR voit le M20 passer (égere-
ment au-dessus de lui, sur sa gauche.

Le copilote de UATR a indiqueé avoir immédia-
tement regarde son TCAS apres le croisement et
ne pasy avoir vu e M20. Aucune alarme sonore
na été entendue dans (e poste.

L& CDB de [ATR sest entretenu sur a fré-
quence de Brive avec le pilote du M20. [t lui a
fait part de sa surprise et (uia demandé sl avait
un transpondeur. Ce dernier uia confirmeé quil
avait affiché 7000 depuis qu'il avait quitté ta fré-
quence de Limages, environ trois minutes plus
tot. Le copilote a confirmé quapres cet échange
un identifiant était apparu sur le TCAS derriére (a
position de (ATR.

RENSEIGNEMENTS COMPLEMENTAIRES

Conditions météorologiques :

Une masse dair faiblement anticyclonique, en
provenance de (ouest/nord-ouest, traverse la
France. Des stratocumulus et des altocumulus
sont présents en marge sud du secteur chaud
d'une perturbation.

Lavisibilité au sol était supérieure a 10 k.
Des stratocumulus €pars éfaient présents a
1800 pieds.

La présence de nuages has pouvatt affecter la
détection dun trafic.

Trajectoires

Alors quil était en contact avec le SIV.de
Limoges, le pilote du M20 a successivement
affiché sur son transpondeur les codes mode C
7051, 7000 puis 7032. Ceci a été confirmé par
Cenregistrement du radar de Limoges. Le
contact radar a été perdu au moment ol e
pilote a quitté la fréquence du SIV en collation-
nant la demande du controleur dafficher le code
7000. A ce moment, Ualtitude du M20 était den-
viron 2.500 pieds. Par la suite, le M20 na plus
été détecté par le radar. La perte de (échoa eu
liew environ deux minutes avant le point derrap-
prochement minimum. La trajectoire du M20
apres la perte de Uécho radar a ét€ déduite du
témoignage des pilotes.

L trajectoire de UATR a ét€ reconstituée en
deux étapes - pour La portion du vol en dehors de
{a couverture radar, la position de (ATR  ét&
calculée par intégration de paramétres contenus
dans enregistreur de maintenance (QAR) ; a
trajectoire ainsi établie a té raccordée a la tra-
Jectoire enregistrée par le radar de Limoges. La
détection de VATR par e radar intervient lorsquil
passe 2100 pieds en montée, une minute apres
e point de rapprochement minimun.

STRATEGIE D'EVITEMENT DU PILOTE VER

Le pilote du M20 na pas eu a meme percep-
tion du rapprochement que L équipage de (ATR.
[Lindique quil avait maintenu le contact visuel
avec UATR depuis son décollage.

[Lavait prévu de sintégrer en vent ariére 32
aunord desinstallations en passant sous (ATR
en montge. Il ne sattendait pas a vair (ATR
interrompre sa montée.

Procédure préconisée par Uexploitant

En raison de Uimpossibilité de maintenirla

pente publiée (9.%) en monomotevr, la compa-
gniea déposé un dossier a la DGAC afin dexploi-
ter des ATR 42-300 au départ de Brive-la-Rache.
Ce dossier précise les conditions operationnelles
permettant Lexploitation de vols de transport
public de passagers. Elles prévoient des imita-
tions météorologiques (visibilité et plafond) et
une trajectoire de décollage différente de celle
publiée par le SIA. Pami les consignes publiées
dans le manuel dexploitation de la compagnie,
on reléve les suivantes :

- au passage de Lextrémitd de piste L OPL
annonce «fin de piste» ;

- e CDB demande «heading 015° (corrigé de
[a dérive)» pour prendre la Rm 015 ;

- poursuivie Rm 015 jusqua intercepter le
(DR 337 de RH (DM 337 de LMG) et poursuivre
lamontée vers LMG ;

- cette trajectoire necessite une pente mini-
murm de 5 % et Laltitude de sécurité entre RH et
[MGestde 3500 t.

Réglementation

Laérodrome de Brive-la-Roche est un aéro-
drome non contralé AFIS, situé en espace aérien
de classe G. La regle quiy prévaut en matiere
danticollision est «voir et éviter». Lagent AFIS
assure notamment le service dinformation de
vol au bénéfice des aéronefs évoluant dans la
circulation diaérodrome. En cela, it doit commu-
niguer aux aéronefs les «renseignements en sa
possession et portant sur e trafic dont la pré-
sence est connue dans a circulation daéro-
drome ou en train dieffectuer une approche aux
instruments.»

Lenregistrement des radiocommunications
montre que (agent AFIS a delivré une informa-
tion de trafic au pilote duM20 concernant [a
présence d'un ATR au départ ; en revanche, il na
pas fait dinformation de trafic a léquipage de
(ATR.

Emport transpondeur

L& M20 était équipé d'un transpondeur avec
alticodeur. Lemport d'un transpondeur st obli-
gatoire en France pour évoluer dans les espaces g

affichéas sont dos altitudos QNH donndes & 100 ft prés.

La vitesse sol estimée est uno moyenne,
Les temps indiqués sont des temps ATC (Alr Trafic Control).




SECURITE

aériens de classe B, C et D. En espace aérien de
classe G, son emport nest pas obligatoire, tou-
tefois, (a réglementation précise que lorsqu'un
avion en est équipé il doit étre en fonctionne-
ment code 7000.

Absence de détection radar sur
certaines approches

La surface du territoire francais métropolitain
est couverte par au moins un radar.

En revanche, cette couverture ne débute pas
toujours a partir du sol, du fait de la présence
de relief entre les radars et les aérodromes. En
conséquence, la détection radar a basse alti-
tude au vaisinage dagrodromes, dont certains
accueillent du trafic commercial, nest pas
assuree.

TCAS et transpondeur

Un TCASIZ est un systeme de bord indépen-
dant dont le role est dinformer (e pilote de la
présence davions équipés de transpondeurs
SSR potentiellement en conflit. Le TCAS inter-
roge les transpandeurs de tous les avions du
voisinage. En se basant sur les réponses
regues, le systeme évalue (a distance oblique,
(altitude (lorsqu'elle est disponible) et le reléve-
ment du trafic environnant. Le TCAS peut déli-
vrer des «avis de trafic (TA) . lls ont pour but
daider le pilote lors de la recherche visuelle de
lavion intrus, et de lui demander de se préparer
aunavis de résolution potentiel. Le TCAS peut
egalement délivrer des «avis de résolution
(RA}», qui sont des maneeuvres d évitement
dans e plan vertical vis-a-vis d'un ou plusieurs
avions intrus.

Les RA sont inhibés lorsque la hauteur radio-
sonde de (avion équipé est inférieure a 900 ften
descente et 1 100 ft en montée. En revanche les
TA sont toujours actifs.

Le TCAS est capable de gérer une situation a
risques multiples : il peut traiter simultanément
jusqu'a 30 «intrus» avec une portée nominale
de 14 milles marins pour les avions équipés
dun transpondeur mode A/C et 30 milles

marins pour ceu en mode S.

Lorsque e transpondeur d'un intrus neest pas
en fonction (OFF ou SBY), le TCAS ne peut
détecter cetintrus et ne peut donc donner ni
avis de trafic ni avis de résolution.

Lorsquil est sur ON, il ne transmet pas d'in-
formation daltitude, donc seul un avis de trafic
est possible. Lorsquil est sur ALT, les deux avis
peuvent étre générés.

Les agronefs et les avis sont présentés sur un
écran, incluant également Uindicateur de
vitesse verticale instantanée (IVS1). Sur (aff-
chage, un RAest représenté par un arc rouge,
quiindique la plage de vitesses verticales & évi-
ter. Unarc vert situé a coté de Larc rouge
indique au pilote quil doit manceuvrer Lavion
pour atteindre la vitesse verticale requise repré-
sentée par Larc vert. Des haut-parleurs situés
dans le poste de pilotage avertissent  équipage
des avis TCAS au moyen dalarmes vocales.

Simutation des alarmes TCAS

En supposant que Le code 7000, made C était
affiché sur le transpondeur du M20, que les
équipements fonctionnaient et que la trajec-
toire du M20 corresponde a celle extrapolée
(voir graphique des trajectoires), un avis de tra-
fic aurait 6t8 généré environ 15 secondes avant
le croisement. Aucun avis de résolution naurait
été généré car la hauteur radiosonde de UATR
étaitinférieurea 1 100 pieds.

CONCLUSION

Lincident est dd au choix de la stratégie
despacement mise en cuvre par le pilote de
[avion (éger, sans tenir compte des possibles
altérations de trajectoires commandées par
[‘quipage de (avion commercial.

Ont contribué a lincident les facteurs sui-
vants :

- Un exces de confiance dans le TCAS, une
surveillance extérieure tardive et (a difficulté
dappliquer le concept «voir et éviter» surun
départ aux instruments de (a part de Uéquipage
deATR ;

- (absence d'alarme TCAS sans panne avérée
des systémes.

ENSEIGNEMENTS

Vol VFR

La stratégie de separation du pilote du M20
reposait sur une surveillance constante de ATR
et un espacement vertical par rapport a ce der-
nier. L ne sattendait pas a une modification de
sa trajectoire verticale et pensait que équipage
avait connaissance de sa position. Cette straté-
gie sest révélée défaillante du fait de la diffi-
culté de prédire la trajectoire verticale choisie
par le pilote de UATR ainsi que La imitation sen-
sorielle consistant a évaluer une pente de mon-
tée en ne percevant qu'une assiette.

Vol commercial

La procédure de exploitant prévoit dans le
paragraphe sur les conditions particulieres :
«En YMC redoubler (a suveillance extérieure».

Elle ne précise pas qui est chargé de cette fonc-

tion dans (a répartition des taches. De plus,
cette procédure nest pas connue des pilotes
extérieurs a la compagnie. La plupart des aéro-
dromes desservis par du transport public régu-
lier de passagers sont situés en espace aérien
controlé de classe D ot le transpondeur est
obligataire. Tous les aéronefs y sont systémati-
quement détectés impliquant une grande
confiance dans le TCAS “ de La part des pilotes.
Cependant certains aérodromes sont situés en
EANC L. Les pilotes ne sattendent pas  ren-
contrer des aéronefs sans transpondeur.

Remargue service d'information

Lagent AFIS a informé (e pilote du M20 du
décollage imminent de UATR en réponse a son
premier message. L expligue quil pensait avoir
informé également [ équipage de (ATR® mais
ne (a pas fait. Dapres (a réglementation, it ny
était pas obligé dans a mesure ol le M20 né-
tait pas encore dans (a circulation daérodrome.

RECOMMANDATION DE SECURITE

Rappel : conformément aux dispositions de
(article 17.3 du reglement n° 996/2010 du Par-
lement européen et du Conseil du 20 octobre
2010 sur les enquétes et La prévention des acci-
dents et des incidents dans (aviation civile, une
recommandation de sécurité ne canstitue en

alicun cas une présomption de faute ou de
responsabilite dans un accident, un incident
grave ou un incident. Les destinataires des
recommandations de sécurité rendent compte a
(autorité responsable des enquetes de sécurité
qui les a émises, des mesures prises ou a
[étude pour assurer leur mise en cuvre, dans
les conditions prévues par article 18 du regle-
ment precité.

Recommandation n® FRAN-2012-001

En EANC ot sapplique (a régle «voir et
viter» 7, le TCAS constitue un ultime rempart
contre les collisions, efficace uniquement
lorsque les aéronefs sont équipés d'un
transpondeur en fonction. Toutefois, (emport
d'un transpondeur nest pas obligatoire pour les
aéronefs évoluant en régime de vol VFR en
EANC (espaces F et 6).

En pénétrant dans ces espaces, et notam-
ment aux abords des aérodromes situés en
EANC, les pilotes davions de transport, en
régime IFR, sont exposés au rapprochement
daéronefs en régime VFR, indétectables par
dautre moyen que le contact visuel. Celui-ciest
malaise du fait des trajectoires VFR libres et de
leur faible vitesse d'évolution. Les pilotes
davions de transport sappuient sur toute infor-
mation facilitant anticollision dans les portions
despace les séparant des espaces aériens
controlés. Les avions en IFR suivent souvent
des trajectoires définies, avec des équipages
dont (a charge de travail a proximite des agro-
dromes de départ ou d'arivée ne permet pas
une surveillance extérieure efficace.

Les pilotes dacronefs égers doivent satten-
dre @ évoluer en présence davions de transport
rapides lorsquils approchent dagrodromes

“situés en EANC et accueillant du transport

public régulier. s doivent donc Sassurer quils
seront facilement détectables en vérifiant leur
transpondeur, sils en sont équipés.

La protection des trajectoires dacces aux
aérodromes accueillant du transport public
diminuerait le risque de collision entre vols
commerciaux en IFR et vols VFR.




pour communiquer entre appareils
quand une telle situation se présente.
Notons quelle est propre a un espace
non controlé car ce rapprochement
aurait pas pu se produire en espace
contrdlé. CATR n'aurait pas eu sa clai-
rance tant que le Mooney n'avait pas
dégagélatrajectoire de montée de TATR.
Concernant le TCAS (Info-Pilote
n°632 de novembre 2008), il serait
utile de porter a la connaissance des
équipages d’avions de transport et
aussi d’avions légers les limites d’u-
tilisation de ce merveilleux disposi-
tif notamment a basse hauteur. Il

semble en effet qu'on lui accorde
une crédibilité aveugle alors que
dans le cas présent il a fonctionné
seulement en TA (avis de trafic)
apres que les deux appareils se sont
croisés | Hauteur de la radiosonde
trop faible pour un avis de résolu-
tion (RA), transpondeur du Moo-
ney fraichement sur 7000 et pas
encore détecté par le TA du TCAS
de ’ATR. Autant de limitations
connues par les spécialistes de I'ins-
trumentation mais pas vulgarisées
pour tous les équipages. Ainsi ils
accordent finalement trop de
confiance au TCAS dans des volu-
mes ot il ne peut pas fonctionner.

Conclusion :

Le retour d’expérience permet
une fois de plus de découvrir une
situation dangereuse.

Limoges-Brive en VFR, par beau
temps avec contact radio et
transpondeur a bord, semble une
situation trés confortable. Et pour-
tant elle mérite d’étre approfondie
deslors quon sait qu'un avion de
transport va venir vers vous sans que
vous connaissiez ses intentions et
sans quil connaisse les votres, ni
méme votre existence quelques
minutes avant de vous croiser. A part
chercher a vous «arranger» avec lui,
pas d’autre solution radicale que celle
préconisée par le BEA : protéger les
trajectoires IFR des aéronefs effec-
tuant du transport public, au départ
etalarrivée.

En attendant, un pilote averti en
vaut deux! o




