( Préparation du vol :

Le plan de vol d’exploitation doit être signé par le CDB.

· Aérodrome de dégagement au décollage s’il existe doit être situé à moins d’1 h de vol pour un bimoteur avec 1 moteur en panne à vitesse croisière en standard sans vent à la masse réelle. (2 h pour Etops). Conditions météo période plus ou moins une heure égales ou supérieures aux minimas d’atterrissage (conforme ops 1.225). Le plafond doit être pris en compte lorsque les seules approches possibles sont les approches classiques ou manœuvre à vue. Toute limitation liée à une panne moteur doit également être prise en compte.
· Aérodrome de dégagement en route sera situé dans un cercle de rayon = 20% de la distance totale du plan de vol et dont le centre est sur la route  à une distance de la destination de 25% de la distance totale ou 20% + 50 NM.

· Aérodrome de dégagement à destination obligatoire pour tout vol IFR sauf si les 3 conditions suivantes sont réunies :
· Durée du vol ne dépasse pas 6 heures.

· L’aérodrome de destination dispose de 2 pistes distinctes.
· Les minima météo prévus sur l’aérodrome de destination montrent que 1 heure avant l’estimée d’arrivée jusqu’à 1 heure après celle-ci,  le plafond est d’au moins de 2000 ft ou 500 ft au dessus de la MDH la + élevée des deux et la visibilité de 5 km minimum.

Deux aérodromes de dégagements à destination ou un en route et un à destination seront sélectionnés si les conditions météo à l’aérodrome de destination sont pourries  (note du Webmaster: on dit...pourrites.....)  (1 h avant et 1h après l’heure estimée d’arrivée) ou s’il n’existe pas d’information météo le concernant.

Tableau des dégagements en route et à destination

	Type d’approche
	VAT

	Cat 2 et 3
	RVR Cat 1

	Cat 1
	Approche classique

RVR et Plafond >= MDH

	Approche classique
	Approche classique

RVR +1000 et Plafond >= MDH + 200

	MVL
	Manœuvre à vue

Plafond >= MDH et Visibilité (pas RVR)


· Minima opérationnels d’aérodrome :

(  Pistes distinctes : Des pistes d’un aérodrome sont considérées comme distinctes si ce sont des aires de LDG séparées qui peuvent se superposer ou se croiser sans que le blocage de l’une n’interfère sur l’autre et dans le cas d’un vol IFR chaque piste possède sa propre procédure d’approche  basée sur sa propre aide radioélectrique.

(  Minima au décollage : exprimés sous forme de visibilité ou RVR. Un CDB ne doit pas entreprendre de TO si les minima ne sont pas respectés à moins que l’aérodrome de dégagement au TO soit accessible. La RVR sera définie de manière à permettre de contrôler l’avion en cas de RTO et la poursuite du TO après panne du moteur critique.
( Pour une approche à vue la RVR doit être au moins de 800 m.

( TO par faible visibilité (LVTO) : Quand la RVR est < 400 m.

( Utilisation oxygène :
Le CDB veillera à ce que les membres d’équipage de conduite utilisent de façon continue l’équipement d’oxygène dès que la pression cabine dépasse 10 000 ft pendant plus de 30 min et lorsque l’altitude cabine excède 13 000 ft.

· Classification des avions :
Le critère choisi est la vitesse indiquée au seuil VAT = 1,3 VsO ou alors VAT = 1,23 Vs1g , en configuration atterrissage à la masse maximale certifiée à l’atterrissage. Si les 2 vitesses sont disponibles, on prendra la plus élevée.

	Catégorie Avion
	VAT

	A
	moins de  91 kt

	B
	de 91 kt à 120 kt

	C
	de 121 kt à 140

	D
	de 141 kt à 165 kt

	E
	de 166 kt à 210 kt


· Commencement et poursuite de l’approche :

(   La détermination en vol de la distance d’atterrissage devrait être basée sur l’information météo obtenue de préférence pas plus de 30 minutes avant l’heure estimée d’atterrissage.

(  Le pilote peut commencer une approche aux instruments indépendamment de la RVR / Visibilité annoncée mais ne peut pas la poursuivre au-delà de l’OM (Outer Marker)(note du Webmaster: sur la doc officielle, la Française, celle du SIA, l'OM figure toujours, même si il est remplacé par une distance DME. Sinon on prend le FAF, ou le passage de la balise ADF ou VOR en finale, à défaut 1000 ft sol.....) si la RVR / Visibilité est < aux minima applicables. Si après avoir passé l’OM, la RVR / Visibilité devient < aux minima le pilote peut poursuivre l’approche jusqu’à la DA/H ou MDA/H. L’approche peut être continuée jusqu’au LDG à condition que les références soient acquises et maintenues à la DA/H ou MDA/H.

( Si absence de RVR on peut la déduire à partir du tableau suivant :

	Eléments de balisage
	RVR = Visibilité transmise multipliée par

	
	Jour
	Nuit

	Feux de piste et d’approche HI
	1,5
	2

	Tout type d’éclairage sauf HI
	1
	2,5

	Pas de balisage
	1
	Non applicable


( Un plan de vol sera déposé dans les cas suivants:

· Tout vol IFR effectué dans l'espace aérien à service consultatif

· Tout vol IFR appelé à bénéficier des services ATC

· Tout vol devant franchir des frontières

· Tout vol au dessus de régions inhospitalières de manière à coordonner les services de secours

Sauf pour les RPL, les FPL doivent être déposés au moins 60 minutes avant l'heure estimée du poste de stationnement ou l'heure à laquelle l'avion débutera son vol IFR.

Si le FPL est déposé pendant le vol, ce délai passe à 10 minutes.

Tout écart par rapport au FPL (écart de route, 5% ou plus d'écart de vitesse TAS, écart de temps estimés) doit être notifié au service ATC.

Quand un FPL a été déposé tout retard de plus de 30 minutes pour les vols contrôlés, 60 minutes pour les vols non contrôlés par rapport à l'heure prévue de départ de l'aire de trafic, doit être communiqué. Dans ce cas le FPL sera amendé ou alors annulé et un nouveau FPL devra être déposé.

( Remise de gaz 2,5 % 

( Limitation Masse :


Masse maxi  roulage, masse maxi sans carburant, masse maxi structure décollage, masse maxi atterrissage  ( calculer la limitation utile puis en déduire la charge offerte et la possibilité ou non de rajouter du carburant

( Limitation Piste :

 TORA / TODA / ASDA / LDA

ASDA  non pris en compte pour les bimoteurs légers réputés fiables (cf michel)

(Distance d’atterrissage utilisable (LDA) notée L

Un GTR devra se poser dans les 60 % de la LDA sur piste sèche

Un GTP  devra se poser dans les 70 % de la LDA sur piste sèche

Sur piste mouillée on majore de 15 % la distance d’atterrissage trouvée sur piste sèche.

Piste sèche : 
D ≤ 60 % L  (GTR)



D ≤ 70 % L  (GTP)

Piste mouillée : 
1,15 D ≤ 60 % L  (GTR)




1,15 D ≤ 70 % L  (GTP)

► Masse de base :

C’est la masse à vide équipée plus :

Le commissariat.

Le matériel de sécurité et sauvetage particulier.

Le lot de bord occasionnel.

L’équipage, ses bagages et la documentation de bord.

( Toutes ces masses structurales permettent de déterminer :

· La limitation utile LU à retenir pour le décollage.

· La charge marchande CM = pax + bagages + fret.

· La charge offerte CO (c’est le maximum de charge marchande possible).

· La charge utile  CU = CO + CD (carburant décollage).

( Relations :

· CU = CO + CD

· CU = LU – Masse de base

· CO = LU – MOPS

· Masse en opérations MOPS = Masse de base + CD

· MSC = MB + CD

· COmax = MMSC – MB

On voit que l’on peut augmenter la CO au détriment du carburant et inversement.

Masse à l'atterrissage = masse sans carburant + réserve de dégagement + réserve finale + réserve de route si LDG sur aérodrome de destination

Masse à l'atterrissage = masse sans carburant + réserve finale si LDG sur l'aérodrome de dégagement

Carburant et lubrifiant :

Carburant maxi décollage = LU – masse sans carburant

►le carburant doit comprendre : 


Le carburant au roulage



La consommation d’étape



La réserve de route



La réserve de dégagement si aérodrome de dégagement prévu



La réserve finale



Le carburant additionnel



Du carburant supplémentaire à la discrétion du CDB

►Réserve de route : 
La plus élevée des quantités Q1 et Q2

Q1

5% de la consommation d’étape ou

3% de la consommation d’étape si aérodrome de dégagement en route accessible ou 20 minutes de vol si il existe un programme suivi de la consommation individuel de chaque avion ou 15 minutes de vol à vitesse d’attente à 1500 ft au dessus de l’aérodrome de destination en conditions standard.


Q2

5 minutes de vol à vitesse d’attente au dessus de l’aérodrome de destination en conditions standard.

►Réserve de dégagement :


Doit permettre de faire :

Une approche interrompue à MDA/H de l’aérodrome de destination jusqu’à l’altitude d‘approche interrompue.



Une montée de l’altitude d’approche interrompue jusqu’à l’altitude croisière.



La croisière entre la fin de la montée et le début de la descente.

La descente, l’approche et l’atterrissage sur l’aérodrome de dégagement à destination.

►Réserve finale :


Doit être de 
45 minutes de vol pour les moteurs à pistons.




30 minutes de vol (attente 1500 ft) pour les moteurs à turbines.

►Carburant Additionnel :


Doit permettre
de faire :



- Une attente de 15 minutes à 1500 ft si le vol est IFR et sans aérodrome de dégagement.

 - Suite à une panne moteur ou pressurisation au point le plus critique du vol de descendre et poursuivre le vol jusqu’à un aérodrome adéquat, y attendre pendant 15 minutes à 1500 ft et effectuer une approche et un LDG.

Si l’aérodrome de destination est isolé :


Pour les moteurs à pistons ► la plus petite de 45 minutes de vol + 15% du temps de vol croisière ou 2 heures de vol.


Pour les moteurs à turbines► 2 heures de vol en régime croisière.

Le CDB doit s’assurer que le suivi du carburant est fait durant le vol et doit déclarer une situation d’urgence dès que la quantité restant à bord est inférieure à la réserve finale.

Exemple calcul aller retour :

A ( B  B ( A

A(B    Q1  =  roulage, délestage, reserve de route, procédure (dégagement A si mto ok)

B(A    Q2  =  roulage, délestage, reserve de route, procédure, dégagement (A(C  rdg,   montée-croisière-descente, procédure), réserve finale

Donc il faut partir avec Q1+Q2

( ALTITUDES MINIMALES PUBLIEES

► Altitudes en routes

· MEA (Minimum En route Altitude) : C'est l'altitude de vol la plus basse autorisée sur une Airway. Elle est valable sur la largeur de l'Airway (10NM). Elle garantit une MFO, la réception des moyens radio, les survols de zones P, R ou D.
· MORA (Minimum Off Route Altitude): Elle est indiquée sur les routier Jeppesen à l'aide du suffixe "a" (ex: 3500a). Elle garantit une MFO par rapport à un point de référence situé à une distance maximale de + ou – 10 NM de la route. Il existe une grid MORA également (ex 7²  soit 7200 ft). La Grid MORA s'utilise en cas de route directe hors Airways.

· MOCA (Minimum Obstruction Clearance Altitude): Altitude minimale publiée entre 2 aides radio garantissant le survol des obstacles sur le segment complet de route. Elle est indiquée par l'altitude suivie de la lettre T (ex 5200T)
· MCA (Minimum Crossing Altitude) : Altitude IFR la plus basse à laquelle un point désigné peut être survolé.
· MRA (Minimum Reception Altitude) : Altitude la plus basse pour une bonne réception des signaux VHF.
· MAA (Maximum Authorized Altitude): Altitude maximale utilisable dans une Airway
· (note du Webmaster:sur les routiers SIA, l'altitude de secteur portée dans le quadrangle. Existe également sur les routiers Jepppesssssen.....)
► Altitudes en approche

· MSA (Minimum Safe Altitude): Elle est indiquée sur les cartes STAR. Elle garantit une MFO de 1000 ft dans un cercle de 25 NM centré sur une aide radio.

· MHA (Minimum Holding Altitude): Altitude minimale d'attente

► Piste humide :


Une piste est dite humide quand sa surface n’est pas sèche mais que l’humidité en surface ne lui donne pas un aspect brillant.

► Piste mouillée :


Une piste est mouillée quand sa surface est couverte d’eau ou équivalent, en épaisseur moindre que celle de la piste contaminée ou lorsque l’humidité suffit à la rendre brillante ou réfléchissante mais ne comporte pas d’importantes nappes d’eau stagnante. Pellicule d’eau < 3 mm.

► Piste contaminée :


Une piste est contaminée quand plus de 25 % de sa surface est recouverte par l’un des éléments suivants :

· pellicule d’eau ou neige fondue ou poudreuse d’épaisseur > 3 mm

· de la neige tassée

· de la glace

