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Par BARRY,
pilote professionnel,
ingénieur aéronautique.

-

QUALIF IR SOIGNEZ 'APPROCHE

UN ACCIDENT EXCEPTIONNEL LORS D'UNE PERCEE MAL CONDUITE NE DOIT PAS FAIRE CRAINDRE DE SE QUALIFIER IR.

La qualification de vol aux instruments (qualification IR) est acces-
sible aux pilotes privés PPL. Il s'agit d'une «formation en tous points
semblable (dixit Patrick Moussy, instructeur IR au sein d'un aéroclub)
a celle des pilotes professionnels (CPL). Elle permet & des pilotes
moyennement expérimentés de bénéficier des priviléges du vol en
régime IFR. Une formation parfaitement adaptée i la structure des
séroclubs qui a été rendue possible en France grice i l'obstination
de la FFA, Lencadré de Pierre Podeur de la commission Formation de
la FFA (p. 56) détaille I'action pertinente et réussie de notre fédération
auprés des instances européennes et nationales,

La quasi-totalité des pilotes qualifiés IR ont un comportement exem-
plaire. Ils exploitent leur appareil avec une marge de séeurité bien plus
grande qu'elle ne le serait en VFR (traversée de couches nuageuses, au
départ et & l'arrivée, vol par faible luminosité, etc.), tout en bénéficiant
au méme titre que Paviation professionnelle de F'assistance permanente
du contrdle. Er tout en utilisant les procédures et les trajectoires de I'TFR
bien plus protégées que les trajectoires de vol VFR, de nuit par exemple.

Cependant, ce mois-ci, nous déplorons un accident grave - httpsy//
www.hea.aero/uploads/tx_elydbrapports/BEA2018-0830.pdf - pour
lequel il semblerait que les limitations générales des vols en régime
IFR n'auraient pas été respectées, En parcourant le trés complet
rapport d'sccident qui vient d'étre publié par Je BEA, nous découvrons
comment des procédures approximatives d'arrivée et d'spproche, non
réglementaires, et un non-respect des limitations (ou minimas) ont
conduit & 'accident. Nous en profitons pour rappeler & tous quelles
sont les erreurs et les négligences qui peuvent étre involontairement
commises, Les procédures d'arrivée aux instruments doivent étre res-

pectées rigoureusement, sans laisser la moindre part a l'improvisation.
A.Bref rappel sur les d'approche

aux instruments et sur les imitations

ou minimas liés a toute IFR
Document de référence : Mémento & ['usage des utilisateurs

des procédures de vol aux instruments

Voir lien sur notre site

Si les exigences pour le départ sont peu nombreuses (condition de
RVR minimale, et aérodrome accessible (météo, NOTAMS...) en moins
d’une certaine durée de vol, a larrivée en revanche les limitations sont
plus nombreuses et plus variées, Elles dépendent :

« du plafond ;

« de la visibilité ;

+ de la vitesse d'approche de I'avion ;

« de la précision du moyen de radionavigation d'approche ;

54 Weo-PILOTETT3

» de la qualification et de

I'entrainement du pilote ou

de l'équipage.

La qualification IR privé
est en tout point comparable
a la qualification des profes-
sionnels. Cependant elle ne
bénéficie pas de certains des
priviléges des professionnels
du transport aérien (comme les
approches de précision catégo-
ries 11 et I1I) qui s'acquierent
seulement avee une grande
expérience, sur des appareils
mieux équipés et pilotés par
des pilotes qui doivent tra-
vailler en équipage. Pour des
approches de non-précision et
pour les approches de préci-
sion catégorie 1, les minimas
sont sensiblement les mémes
que F'on soit monopilote privé
ou équipage professionnel. Ils
dépendent en général de la
vitesse d'approche de I'appa-
reil, Plus I'appareil va vite, plus
les minimas sont élevés. Voir
la carte d'approche Letr ILS
Rwy 26L de Brest (figure 1),
Les minimas sont des altitudes
de plafond et des visibilités
nécessaires pour avoir le droit
d'atterrir. Les deux conditions
sont nécessaires.

Traditionnellement

et avant le GPS

Les moyens d'approche
étaient constitués de deux
familles principales :

L Les radiocompas, (ADF,

NDB, Locator) de 190 &

1700 kHz. Bien qu'ils tendent

it disparaitre, ils existent en-

core sur des cartes d'approche,

notamment en France, comme
moyen obligatoire de radio-
navigation (voir dans mémen-

to précédent, pages 57 et 58).

2. Les VOR et ILS et appa-

rentéds.

Pour illustrer, grice a
'exemple de Brest, on trouve une
approche dite de non-précision
réalisée en utilisant seulement
le Locator de I'TLS (Glide en
panne). Les minimas d'approche
pour un appareil de catégorie
A (max 110 kt en finale, comme
la plupart de nos petits avions
classés IFR) sont : MDA (Mini-
mum Descent Altitude) 760 pieds
(448 pieds au-dessus du sol)
et RVR supéricure ou égale
900 métres. Pour un appareil qui
approcherait entre 180 et 205kt
la MDA ne change pas mais la
RVR mini passe & 1400 métres.

Pour une approche ILS,
l'altitude de décision (DA) vaut
512 pieds (hauteur 200 pieds) et
la RVR 1000 métres, Elles sont
les mémes quelles que soient les
vitesses d'approche.

Pour la manceuvre de «cir-
cle-to-land » (manceavre a
yue aprés avoir percé avec un
moyen d'approche mais sans
pouvoir utiliser la piste direc-
tement dans 'axe de ce moyen
d’approche, on manceuyre i
vue sous la couche) les minimas
sont clairement différenciés
selon les vitesses dapproche :
de 110 ke (catégorie A) & 205 ke
(catégorie B).



Depuis le GPS

Les fantastiques possibilités de
Ia navigation autonome par satel-
Tite (GPS, GNSS...) ont vu se mul-
tplier les moyens embarqués qui
V'exploitent. Malheurcusement
la cohabitation des différentes
technologies & bord des appareils
peut poser certains problémes
de choix pour des équipages non
entrainés et surtout en dehors de
tout cadre rigoureux. Si l'aviation
commerciale a mis un certain
temps (quinze & vingt ans) a cer-
tifier des procédures entiérement
liées au GPS il y a une raison!
Aujourd'hui certaines qualifica-
| tions des équipages en découlent
et elles ne doivent surtout pas
étre imitées par des pilotes ou
despseudo—éqmpagad’wions

lapparente facilité du GNSS.11
est probable gue accident pris
en illustration aujourd‘hui soit la
noméqnence de ce type d'impro-

Les mmimas d'une approche
GNSS de précision (figure 2)
découlent du méme principe
que ceux des approches plus tra-
ditionnelles décrites ci-dessus.
Mais il s'agit alors d'une opéra-
tion PBN (Performance Based
Navigation) autorisée seulement
4 des appareils équipés et aux
mains de pilotes (profession-
nels ou non) qualifiés. Ce qui
n'était pas le cas dans exemple
de l'sccident de ce mois-ci et
constitue d'asbord une infrac-
tion. L'absence de formation
du pilote aux commandes d'un
avion non-équipé d'un matériel
adéquat est aussi, comme on le
voit ci-dessous, une imprudence
méme en dehors de toute
considération réglementaire.

A noter que dés le 25 sotit 2020,
tout pilote IR devra acquérir

les priviléges PNB.

1. Résumé des faits

Deux pilotes privés tentent
une percée aux instruments
sur 'nérodrome de Dinard,
Manque de précision, descente
au-dessous des minimas et
I'avion heurte des arbres.
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Figure 1. Carte d'approche Jeppesen Letr ILS Rwy 261 de Brest valable en 2002.

En encadré, les minimas traditionnellement admis pour différents moyens
d'approche et pour des appareils ayant des vitesses d'approche différentes.

ZAspect lementaire
nique
dolapprod\e manquée.

* Un seul pilote est qualifié
pour le vol aux instruments.
Malheureusement il est en place
droite et ne peut lire correcte-
ment les informations de guidage
d'approche qui sont concentrées
sur Péeran du Garmin 400 de la
place gauche. Ce pilote est trés
moyennement entrainé et n'est
pas instructeur. | s'agit 4 Ia fois
d'une entorse au réglement qui

exige que ke pilote soit en place
gauche mais aussi d'une diffi-
culté technique supplémentaire
pour une approche (elle-méme
non réglementaire, voir point
ci-dessous) censée descendre 4
200 pieds du sol.

» L'avion n'est pas qualifié
pour une approche GNSS. Son
équipement lui permet juste de
faire une approche de type LNAV.
Figure 2, encerclé en vert. La
visibilité RVR de 2 000 m était
suffisante (1500 m exigé comme

minima) mais la brume et la
couche nuageuse 3 200 pieds et
1a hauteur de la base des nuages
4100 pieds ne satisfaisaient pas i
T'exigence de 690 pieds, néces-
saire pour entreprendre la seule
approche pour laquelle le pilote
était qualifié. Certes le pilote avait
le droit « d'aller voir» mais il au-
rait d{l interrompre son approche
4 690 pieds car il ne voyait pas le
sol.

» Le suivi de la trajectoire. Un
vent plein travers droit de 7 kt
pour une vitesse d'approche
denviron 90 kt donne une dérive
de 4 4 5 degrés qui explique sans
doute Finfléchissement de la tra-
jectoire vers la gauche aprés 'IAF.
Une correction a été apportée
tardivement mais efficacement
car elle a permis de repasser ver-
ticale le FAF. Malheurcusement
de nouveau, aprés passage du
FAF, la dérive n'a pas été corrigée
et 'appareil s’est encore écarté
del‘axed'appmchedelnpmess
pour s'en retrouver & %4 de NM 4
moins de 5 NM du seuil de piste.
Soit un écart angulaire de plus de
8 degrés (figure 3) bien supérieur
it Ja demi-déviation de l'aiguille
verticale LOC de I'ILS ou du
GNSS. Ce seul critére d'approche
non stabilisée aurait di immédia-
tement déclencher une procédure
dapproche interrompue.

« Un probable probléme lié au
gyro directionnel qui n'éeait pas
asservi 4 la vanne de flux. Quand
la fonction Slave est active il n'y

a plus besoin de recaler le gyro
directionnel. Le dispositif équipe
la plupart des avions qualifiés
pour le vol aux instruments, Une
vanne de flux détecte e nord
magnétique en permanence et
asservit le gyroscope comme on
le faisait autrefois en le recalant
manuellement par rapport au
compas magnétique. On a oublié
ce geste indispensable qui consis-
tait & recaler le gyro périodigue-
ment, ou dés que le compas et
lui n'étaient plus d'accord. Mais
pour bénéficier de ce recalage
permanent une position d'asser-
vissement automatique Slave doit
étre sélectionnée faute de quoi le
gyro dérive discritement (posi-
tion FREE) si le pilote n'est pas
attentif ou n'a pas fait sa checklist.
Augquel cas Je gyro, indispensable
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SECURITE

La FFA et la pratique du vol aux instruments
dans les aéroclubs.

Par Pierre Podeur, commission Formation FFA

Cela fait plus d'une douzaine d'années que la FFA s'intéresse activement
au développement de activité « IFR privé » au sein des aéroclubs.

* Pour quelles raisons?

D'une part, pour apporter un axe de développement de 'activité pour
certains aédroclubs, en offrant une nouvelle motivation a la pratique du
vol pour les pilotes les plus actifs comme peut I'étre le sport aérien
(voltige, rallye, pilotage de précision).

D'autre part, pour participer & amélioration de la sécurité, tout particu-
liérement vers ceux qui pratiquent le plus sssidiment le voyage aérien
en lear assurant une meilleure régularité et en évitant les

parfois dramatiques de la poursuite de vols dans des conditions méeéo
VFR marginales : le fameux objectif destination,

* Comment ?

En travaillant avec tous les acteurs impliqués (DGAC, EASA, associations
frangaises et européennes...) pour faciliter 'acols 4 la qualification IFR
pour les pilotes privés volant sur des avions disponibles en aéroclub.

Les principaux freins 4 cet acces étaient d'une part la complexité de la
formation théarique (proche de celle demandée pour FATPL), et d'autre
part une formation pratique réservée i des organismes de formation
professionnelle généralement dédiés & la formation des futurs pilotes de

ligne.

En matiére de théorie, il convenait de ne garder que Jes objectifs d'ensei-
gnement strictement nécessaires & ka pratique de ce type de vol en toute
sécurité.

En matigre de formation pratique, il failait permettre la formation IFR
en partie ou en totalité dans des acroclubs motivés et disposant

des ressources humaines et matérielles pour le faire.

Ces actions ont été conduites en étroite coopération avec la DGAC qui d
tous les niveaux de décision a remarquablement soutenu cette évolution.
Le travail des experts de la DSAC a été en tout point constructif et déci-
sif. La France a joué un role majeur au sein de I'EASA dans ce dossier, La
France a méme anticipé Jes décisions européennes en créant un IFR pri-
vé (le FN/IR) qui allait étre repris et amélioré par 'EASA dans le cadre
de sa fameuse « Feuille de route pour l'aviation générale » présentée a -
In conférence de Rome en octobre 2014, constituant ainsi la premiére
marche de cette évolution vers un IFR accessible aux pilotes PPL.
Parallélement, le FFA a décidé d'aides spéeifiques aux aéroclubs pour

la formation IFR. En subventionnant d'une part Ia formation d'ins-
tructeur IFR (plus d'une vingtaine d'aéroclubs en ont déja bénéficié).

En favorisant d'autre part le partage d'expérience et 'assistance par la
eréation d'un groupe d'aéroclubs au sein de 1a commission formation de
In Fédération.

+ Et maintenant ?

Ainsi des aéroclubs se sont résolument lancés dans cetre formation
comme par exemple 'aéroclub Hispano Suiza & Pontoise (premier
aéroclub de France en termes d'activité), 'agroclub du Béarn & Pau,

ou I'néroclub de Rennes [lle-et-Vilaine. 11y en a bien d'autres...

De nouvelles perspectives d'amélioration et de simplification réglemen-
taires sont « en courte finale » comme la publication en 2021 du nouveau
Basic Instrument Rating (théurique encore allégé, formation pratique

simplifications aussi dans la gestion technique des opérations tout temps
pour les aéronefs non complexes (NPA 2020-02).

Tl reste encore beaucoup i faire pour pouvoir avoir en Europe un taux de
pilotes privés qualifiés IFR proche de celui des Etats-Unis - abandon de
Fobligation d'emport d'un radiocompas, suppression des percées NDB,
génk;ﬁ!isﬂondespmddmucl’s mais on progresse...

Fly safe!
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Figure 2. Carte d'approche AIP France RNP Rwy 35 de Dinard (aérodrome de
destination de I'appareil accidentd).

En encadré les différents minimas dépendant de Féquipement de l'appareil et
de 3 vitesse d'approche. Encerclé en vert, l'approche LNAV, la plus performante
que permattait lécquipement de avion (MDA 690 pieds, RVR 1500 m)

| Figure 3. Matériakisation de l'écart
au localizer de MILS, atteint juste

' awvant 'accident, comparé aux tolé-
rances usuelles en IMC. Voir encadré

. dAlexandre Nicoloeff (p. suivants).

. La déviation importante (8%) de la

| trajectoire dans le plan vertical,

' 34 NM & moins de 5 NM du seuil de

piste et en IMC, aurait di conduire

le pilote & effectuer une approche

interrompue.

1/2 déviation LOC (1,25
maxmaia admissible an IMC

1 Pleine déviation LOC £2,5%] I

I

87, déviation estimée juste
avant laccident |vair trajoctoire
figure 1, .3 du rapport BEA)
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4 une tenue de cap et de route,

ne fonctionne pas. Méme en courant
apres l'aiguille du LOC il est impossible
de suivre I'axe sélectionné,

3. Recommandations aux pilotes PPL
qui pratiquent I'lFR ou envisagent de se
qualifier IR

On voit combien davantage de ré-
flexion, lide souvent a l'expérience, aurait
¢té utile pour réussir une arrivée : attente
d'une amélioration météo, déroutement
vers un terrain accessible... Les pilotes
n'ont jamais remis en question leur projet
de faire une percée immédiatement.

« Cette percée s'avérait difficile
compte-tenu des derniéres observations.
Ont-ils pris conscience qu'ils n'étaient pas
qualifiés pour l'entreprendre jusqu’aux
minimas ?

+ On doit toujours choisir un mode de
percée compatible avec son expérience et
avec la réglementation. Souvent les deux
vont de pair.

= La facilité d'utilisation des moyens
satellitaires est trompeuse et peut inciter
a des percées hors-la-loi. Elles paraissent
faciles mais sans l'entrainement et la
qualification qu'elles requiérent elles
deviennent des piéges mortels. Ca passera

dix fois, mais un grain de sable dans la
onziéme pourra conduire a 'accident.

* Ne pas oublier les bases de la navi-
gation aux instruments ; préparation du
vol, choix d'un aérodrome de dégagement
accessible, briefing d’arrivée quand on
est seul ou en équipage, checklist avec
vérification des moyens traditionnels
de guidage comme par exemple l'asser-
vissement du gyro, rappel et respect des
minimas, déclaration verbale d'intention
de l'approche interrompue (lors du brie-
fing Arrivée) en cas d'écarts trop impor-
tants avec la trajectoire idéale. Autant de
réflexes qui viennent avec I'expérience et
qui auraient pu dissuader les pilotes de
poursuivre leur percée,

» La qualification IR pour les PPL reste
un formidable moyen d'accroitre la sécu-
rité des voyages et leur donne en général
les bonnes habitudes qui semblent avoir
mangqué aux pilotes de 'accident.

« Pour les pilotes privés, il est parfois
difficile d’accumuler les vols en conditions
IMC et de se faire une expérience solide
comparable a celle des professionnels.
Pourtant il est primordial d'en effectuer
de temps en temps, quitte  les faire pour
plus de sécurité avec un FI qualifié pour
Iinstruction IFR @

Les tolérances vues
par Alexandre
Fl, responsable SGS-ERP-Slreté & Aéro Pyrénées
Concrétement, il n'y a pas de différences de tolérances
lors de I'examen en vol entre un CB-IR et un IR normal (le
compte-rendu de test est d'ailleurs le méme).
En formation (et donc & I'examen pratique puisque cela est
précisé dans les tolérances en page 3 du compte-rendu
de test), on demande au candidat de ne pas dépasser une
demi-déviation sur le HSI aussi bien en guidage latéral que
vertical, que ce soit pour une approche ILS ou une approche
RNP (LNAV, LNAV/VNAV ou LPV), mais cefa n'a rien de régle-
mentaire, car en effet au sens strict de la réglementation,
la seule contrainte iImposée pour poursuivre 'approche
jusqu'a la DA(H) / MDA(H) est d'avoir les indicateurs LOC et
GLIDE qui ne sont pas en butée, on ne peut donc pas parler
« d'obligation » d'effectuer une approche interrompue si
Jjamais ces tolérances sont dépassées.
Evidemment une telle liberté au niveau de la déviation est
inconcevable en réalité. C'est pour cela qu'il faut prendre
plusieurs cas en considération :
1. Approche effectuée en conditions VMC tout au long
de I'approche : la tolérance « une demi-déviation LOC et
GLIDE » semble réaliste, tant qu'on garde le seuil de piste
envue.
2. Approche effectuée en conditions IMC : une demi-
déviation tolérée jusqu'au point équivalent de la procé-
dure ou 1000 ft/sol, au-clela de ce point et jusqu'a avoir
la piste en vue, cette tolérance devrait selon moi étre
réduite de moitié.... (soit Y« de déviation, méme i cela
n'est pas matérialisable, il n'est pas trés compliqué de la
situer surun HSL.),
3, Et je ne prends pas en compte ici l'expérience du pilote
qui est primordiale_.



