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SECURITE

par MICHEL BARRY

retrouver dans le Guide du pilote VFR publié par la FFA.

Un incident récent, ayant fait
l'objet d’une résolution TCAS!
abord d’un avion Béluga (voir
ci-contre), pose le probleme du
respect des regles de I'espace
aérien dans lequel on évolue, no-

tamment en régime VFR. En effet,

la cohabitation entre des pilotes
IFR qui volent exclusivement
aux instruments, et de ce fait ne
peuvent se préoccuper d’éviter
les abordages en sortie de nuage,
et d’autres pilotes en régime VFR
peut créer des conflits au voisi-
nage des nuages. C’est pourquoi
on demande aux pilotes VFR, en
plus des régles de clairance et
d’équipement, de bien respecter
les régles :

» de proximité avec les nuages
(verticalement, horizontale-
ment);

e de visibilité horizontale.

Ainsi, quand deux aéronefs,
dont un sortant des nuages, se
découvrent ensuite en ciel clair,
ils peuvent s’éviter mutuellement
selon des procédures parfaite-
ment établies et efficaces.

Sans le respect des regles
simples de position et de distance
par rapport aux nuages, on ne
pourra pas toujours compter &
100 % sur lefficacité du TCAS
comme dans lexemple présent.
En effet, une détection trop tar-
dive, un effet de surprise pour un
avion trop rapproché du nuage,
un aléa de transpondeur, etc., ne
permettront pas, a chaque fois, au
gros de pouvoir éviter le petit...

La mise a disposition pour
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Hors des nuages, on n'est pas toujours VMC !
Respectez les régles de visibilité propres
aux différents espaces aériens

Pour partager le ciel en toute sécurité, suivez les instructions rappelées dans cet article, que vous pouvez

¢ nos lecteurs de I'information
¢ transmise par le SNA-Nord,

subdivision études et environne-

. ment, situé sur I'aérodrome de

¢ Lille-Lesquin, illustre comment
: un seul point non respecté a pu
: provoquer un incident grave

: etjustifie le contenu de notre

: rubrique (voir encadré).

Dans nos commentaires, nous

¢ nous attachons a rappeler et a
: détailler les régles de visibilité
: propres a chaque classe d’espace

autorisé aux vols VFR et surtout
a expliquer leur bien-fondé. Elles

: sont plus faciles 4 assimiler quand
: on comprend pourquoi elles
: existent.

Les autres exigences (radio,

: clairances, transpondeur...) ne
¢ sont pas détaillées dans ce sujet.

A. EspaceE,
sa particularité
Lincident évoqué en introduc-

: tion s'est produit dans un espace
: aérien de classe E.

A la sortie d’un nuage, par en
p

¢ dessous, I'équipage de Airbus

¢ Béluga a été informé par son

: TCAS (voir présentation du

: dispositif TCAS dans Info-Pilote
i n°632 de novembre 2008) de la

: proximité et du rapprochement

i avec un DR400, juste au-des-

: sous. Le TCAS aimmédiatement
¢ donné au pilote du Béluga des

: informations de manceuvres

i obligées (Résolution) qui lui ont
: permis de séparer les trajectoires.
: Enespace de classe E, lavion en

: régime VFR aurait dii respecter

VMC et classe E ?

Suite 2 un rapprochement dangereux entre un Beluga et un DR400 dans une TMA de classe E,
le SNA Nord souhaite faire un rappel sur certaines conditions VMC.

Petit My/oe/
Un aéronef en VFR doit appliquer la régle du « voir et éviter ». Pour ce faire, il doit disposer
de certaines conditions.

Classe d'espace D E G
Voici urj table?u non- Représentation ——
exhaflmf présentant | o phique — Nl
des ¢ »
qu'un aéronef peut | Contact radio Non obligatoire
rencontrer 3, ou sous, Transpondeur Obligatoire
3000 ft QNH ou 1000 ft | Clairance Sans abjet
SFC, en fonction des | Espace aérien Contrdlé *Contrdlé Non contrélé
classes d'espace aérien ["niconcoc minimales **DV=300m | DV=300m | Hors des nuages
rencontrées. par rapport aux nuages | DH=1500m | DH=1500 m Vue du sol

* En classe £ : “Les vols IFR bénéficient du service du controle ... et sont séparés des autres vols IFR.
relatifs & lo circulation.” SERA/FR-61

**Distance Verticale Horizontale
On remarque quelques similitudes entre les classes £ et G. En E, certains aspects sont communs a
dans F'esprit

Tous les vois regoivent, dans la mesure du possible, de:

ceux d’un espace aérien non controlé. Cela est ible d’eng: dela
des pilotes. Cependant les conditions VIMC y sont bien celles d’un espace aérien contrélé. Elfes sont
donc plus restrictives.

= /Daa/oyaa/ -

Bﬁinsi dans cet espace, un VFR doit oser d'un certain témps pour pouvair voir et éviter un IFR qui
sortirait d’'un nuage, et récip| UlFRn'a iell aucune idée de I'existence du VFR
(absence probable de contact radio et de transpondeur). Enfin, méme si les pilotes sont informés de
feurs positions respectives, au regard des vitesses d’évolution, il est nécessaire de disposer de cette
marge face 3 cette « apparition réciprogue » d'aéronefs. En conclusion...

R
Ef/-r classe E et ex présence do nuages, jo regpecte bos distances replomentuives, g
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un certain nombre de regles qui
auraient évité le rapprochement
dangereux, dont celle de rester au
moins 300 meétres au-dessous du
nuage.

Auvu de la coexistence de deux :
: verticale de 1000 ft/min (300 m/

¢ min) disposera d’une minute pour
. élaborer la stratégie d’évitement

: d’un appareil 300 métres en palier
: au-dessus ou au-dessous de lui.

types de régime de vol, VFR et
IFR dans les espaces E, le légis-
lateur a envisagé ce cas de figure.
C’est pourquoi il est demandé
aux pilotes VFR, ceux quine
sont autorisés a voler quavec une
bonne visibilité (5 km au-dessous
de FL 100), de ne pas s'approcher

des nuages a moins de 300 metres :
. condes pour se voir et s'éviter.

verticalement. On laisse ainsi
le temps et 'espace a un appareil
en régime IFR, sortant du nuage,
de voir et d’éviter un éventuel
appareil sur sa route.
Le pilote VFR, apres la surprise
du « surgissement » de 'avion en
IFR, peut également modifier sa
trajectoire. Apreés avoir chacun
analysé les priorités réglemen-
zaires entre deux appareils
identiquement prioritaires, les
deux disposent alors d’'un répit
puisquwon esten VMC.

Cette possibilité d’avoir le

temps d’établir une stratégie dévi- :

tement est absolument nécessaire
en espace de classe E. Car méme
si on conseille fortement a tous
les appareils d’avoir leur trans-

pondeur branché, rien n'oblige un

VFR ale faire!

Dans le cas présent le TCAS du
Béluga a pu fonctionner exclusi-
vement parce que le DR400 avait
son transpondeur branché.

Ce qui a permis a ce dernier d’étre
détecté par le TCAS.

Pour cette raison, afin de laisser
aux deux pilotes le temps de
réagir en cas de surgissement,
le législateur a prévu que l'avion
VER resterait a une distance
minimale des nuages. «Trop pres

hors des nuages en espace E. Ce
que certains pilotes semblent
ignorer!

En effet, rester VMC exige de

» une distance verticale supé-
rieure a 300 métres de labase des
nuages;

» une distance verticale supé-
rieure 4 300 métres au-dessus du
sommet des nuages (cas du VFR
on-top);

» une distance horizontale de

: 1500 métres.

Ces distances sont justifiées par

. des critéres liés a des temps de
: réaction et de décision.

Par exemple, un avion sortant
d’'un nuage avec une vitesse

De méme, horizontalement,

: deux appareils en palier en
: rapprochement 4300 kt (200 kt

+100 kt) auront environ 10 se-

Comme on peut le constater,

¢ ces distances, qui sont également
i celles des régles VER des autres

: espaces aériens (hormis l'espace

: declasse G), wont rien de trop

: abusif et c’est la raison pour la-

: quelle, méme & distance verticale
. ou horizontale réglementaire, il

: faut toujours surveiller Iextérieur.
: En particulier les nuages qui

- peuvent cacher des vols IFR préts
: Asurgit

B. Etdans les autres

« espaces de cohabitation
VFR/IFR » (C, D, G), quelles
sont les regles de visibilité
et pourquoi?

e En classe A : pas de vols VFR
¢ En classes C, D, E (Figure 1)
Les régles de visibilité sont

: communes A ces trois classes (C,
: D,E).

Comme dans l'exemple précé-

¢ dent, on imagine qu'un appareil

¢ enrégime de vol IFR, inconnu des
: VFR, surgisse des nuages et sur-

: prenne un appareil en régime de

: vol VFR. Dot les distances verti-

. cale de 300 métres et horizontale
: de1500 métres.

- en classe C, 'appareil en VFR

. estsous controle. Bien quil soit
dreux, on nest pas en VMC, méme :
¢ aune clairance, il est préférable
: quil se tienne a une distance suf-
: fisante des appareils susceptibles
¢ de surgir des nuages. De méme
respecter par rapport aux nuages: :
¢ de sa trajectoire, imposée par le
¢ contrble ou par toute autre raison

«vu » du contrdleur et soumis

une altération toujours possible

: Figure 2
¢ L'espace de classe G se distingue de C, D, E par le fait qu'au-dessous de l'ex-surface S aucun aéronef ne surgira des
! nuages. On n’interdit pas aux pilotes VFR de s'en approcher, mais juste de ne pas y entrer et de garder la vue du sol.
' Quant aux pilotes IFR qui s’y aventureraient, ils devraient y respecter les mémes regles de séparation : celles du VFR
: «voir et éviter ». Ce que leur signale en général le contrbleur en fin de message «... assurez votre sécurité ».
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Figure 1

Dans les espaces de classe C, D, E des pilotes en régime VFR peuvent s'attendre
a voir surgir des nuages des appareils en régime IFR sans étre obligatoirement
informés de leur proximité.

Et méme informés, il faut se tenir loin des nuages afin d’organiser a vue la
séparation entre les deux aéronefs.

L'exigence « 8 km » au-dessus de FL 100 est justifiée par le fait que les avions
rapides ne sont pas limités en vitesse, comme c’est le cas en général plus bas.
Bien qu’on soit en ciel clair, 8 moins de ces distances (300 m et 1500 m) et
avec des visibilités réduites (5 ou 8 kml], les conditions ne sont plus VMC, mais
typiguement IMC, donc interdites aux vols VER.

Bien que recommandée pour les pilotes peu entrainés, la vue du sol n'est pas
obligatoire.
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indépendante de lui-méme, per-
mettra de rester hors des nuages.
On notera que le controleur ne
peut pas imposer une trajectoire
au pilote car il ignore la position
de l'appareil par rapport aux
nuages. Par exemple un cap d’évi-
tement pourrait entrainer
le pilote VFR dans le nuage. C’est
donc au pilote d’adapter toute
information ou tout ordre de
séparation, puisque le controleur
est susceptible de lui en don-
ner, en fonction des nuages qui
lentourent. Subtilité que doivent
connaitre les pilotes qui s’aven-
turent en espaces de classe C en
régime VFR.

- en classe D comme en
classe E, les régles de visibilité
ci-dessus permettent aux pilotes
VFR et IFR de se voir entre
eux hors des nuages puisque le
controle (hors VFR de nuit) n’as-
sure pas la séparation VFR/ VFR
et VFR/IFR (sauf VFR spécial).
Seuls les IFR sont séparés entre
eux car pouvant étre dans les
nuages. Une fois sortis des nuages
les TFR doivent assurer leur sé-
paration avec les VFR. Et ils sont
en principe certains de ne pas en
trouver a moins de 300 metres
au-dessus et au-dessous des
nuages et a moins de 1500 métres
devant ou 4 c6té d’eux. A noter

quiau-dessus de FL 100, 'exigence :
: D’oli l'importance de la prépara-
: tion du vol et ensuite, une fois en
. vol, de votre aptitude a juger si

de visibilité passe a 8 km alors
quelle était de 5 km au-dessous
de FL 100.

e En classe G (Figure 2)
On estime que les pilotes VFR

. peuvent rencontrer des vols en

: IFR seulement au-

. dessus de la plus élevée des

. valeurs entre 3000 ft AMSL? ou
: 1000 ft ASFC3. Au-dessous de

. cette surface ainsi définie (ex :
. «surface S ») les vols IFR n’y vont :
. pascarils seraient trop presdu  :
. sol ou des obstacles. Donc aucune :
: raison de les voir surgir d’un :
: nuage comme dans tout le reste

. del'espace aérien. On demande

: simplement au pilote de toujours
. garder la vue du sol et de surveil-
: ler les obstacles et les autres vols
: enrégime VFR.

" C. Recommandations
propres au vol VFR
en espaces controlés
et en dehors des
conditions CAVOK
* Ne vous aventurez dans des

. zones a forte densité de trafic

: seulement si vous possédez une
: bonne expérience ou une bonne
. connaissance des particularités de :
: lazone. :

* Si la couverture nuageuse est

. importante (BKN, OVC), ne vous
: aventurez sous les nuages que si,
¢ et seulement si, vous étes certain
. techniquement de pouvoir voler
: réglementairement au moins

300 m au-dessous de leur base.



les nuages sont bien au moins a
300 meétres au-dessus (ou au-des-
sous si vous étes passé au-dessus
de la couche).

* Assurez-vous que votre juge-
ment est suffisant pour évaluer
votre distance horizontale par
rapport aux nuages. L'expérience
montre quon les estime toujours
beaucoup plus éloignés qu’ils ne
sont en réalité, de méme qu'on
sous-estime toujours le nombre
de secondes qui nous en séparent
quand on s’en rapproche.

« Révisez les conditions VMC a
proximité des nuages. Ne confon-
dez pas les classes d’espace, par
exemple E et G, comme rappor-
té par la note du Service de la
navigation aérienne Nord (page
précédente).

« En espaces de classe C et D
(D seulement en VER spécial), le
controle assure votre séparation
avec les autres avions. Sachez
vous maintenir suffisamment
loin des nuages pour qu’une
demande du contréleur puisse

représenté par la perte des réfé-
rences visuelles. Si cette demande
devait vous conduire dans le
nuage, soyez prét a informer de la
difficulté qu’elle représente pour
vous, pilote VFR. Par exemple en
annoncant : « Maintien des condi-
tions VMC impossible ».

La grande dextérité du
controleur habitué a la zone lui
permettra de trouver rapidement
une autre solution. A condition
qu’il en soit informé car le seul
paramétre qu’il ignore, c’est la
position exacte des nuages par
rapport a vous.

De facon générale, la régle-
mentation indique que lorsqu’un
pilote recoit une clairance du

- D

: controle:

-1l se doit de 'exécuter sans

© délai,

- ou il doit informer immédia-

: tement le controle qu’il ne peut

: laréaliser. Charge au controle,

¢ en coordination avec le pilote, de
. trouver une clairance adéquate

. permettant d'assurer la sécurité

: duvol etanti-abordage.

e Au fur et a mesure que

: vous progressez dans la zone

: au voisinage des nuages, tout

: en respectant les distances

: réglementaires horizontales et

i verticales, imaginez les solu-

. tions acceptables au cas ot vous

. recevriez un ordre d’évitement du
¢ controleur. Les élaborer mentale-
. ment en anticipation représente

: un gain de temps précieux en cas

: de demande expresse de sa part.

: Par exemple « les nuages sont a

: ma droite, si je recois un ordre qui
. me demande d’aller a droite, je

: propose plut6t d’aller & gauche ».

» Dans ces deux classes

. d’espaces (D et E) les pilotes
étre exécutée sans danger tel celui :
¢ l’anti-abordage. Lorsqu’une

: information de trafic leur est

: faite ils doivent indiquer avoir

¢ obtenu le contact visuel (ou non
. le cas échéant).

VER ont la responsabilité de

D’autre part en classe E, le

. contrdle n’a pas forcément

: connaissance de tous les trafics
: VFR. Une vigilance permanente
: reste derigueur. ®

. 1. TCAS : Traffic alert and Collision
: Avoidance System

: 2. AMSL : Above mean sea level

. 3. ASFC : Above SurFaCe

rRem S

: o Subdivision études et environne-
: ment du SNA/Nord [Lille-Lesquin}

» Service exploitation du SNA/Sud-

: Quest {Bordeaux-Mérignac)

Contacter, c’est un plus en sécurité

* Description

Peu apres le décollage de Rouen vers lile d'Yeu, VAPP Rouen m'autorise au
niveau 85 et me libere en me demandant de contacter Paris info

sur une fréquence que je n‘avais pas notée sur mon log de nav. Ne recevant
aucune réponse sur cette fréquence, je reste en veille et décide de monter
au 105. Le plafond pratique étant proche, le temps passé avant d'atteindre
ce niveau est long. Au retour le lendemain, le méme controleur m'apprend
que j'ai géné des IFR au niveau 100 et provoqué quelques coups de fil.

 Commentaires

Je n‘aurais pas di rester sans contact avec un service de controle ou
d’information de vol, et j'aurais dd essayer les fréquences notées sur mon log
ou indiquées sur la carte. D'autant que j'étais on top avec peu de trouées.
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