- Sensibilisation au vol
en region montagneuse

. G AT IR . e Y APS T B s o "t Aoy



Scénario

« Apres avoir déecollé de I'aérodrome, le pilote a débuté la montée en direction du massif. Il a survolé
la ville puis s’est engagé dans un cirque en direction d’un col a proximité du fort. Il s’est apergu
tardivement a l'approche du col, alors qu’il était toujours en montée, que l'altitude de I’'avion ne
serait pas suffisante pour le franchir. Jugeant qu’il ne pourrait pas faire demi-tour compte tenu du
relief, le pilote a tenté de gagner de l'altitude en augmentant davantage l'assiette de I'avion. Ceci
a eu pour conséquences de faire diminuer la vitesse et de se rapprocher de la vitesse de
décrochage. Il a ensuite débuté un virage par la gauche pour voler parallelement a la ligne de créte,
diminuant ainsi la marge par rapport au décrochage. I/ s’est alors retrouvé face au versant ouest de
la seconde ligne de créte. L'avion est entré en collision avec les sapins et a fini sa course dans la
neige.

Ont pu contribuer a aborder un col avec une altitude insuffisante :

- Une connaissance insuffisante des techniques de vol en montagne.

- Une prise en compte insuffisante par le pilote des performances de I'avion dans le choix de la
trajectoire »

https://www.bea.aero/fileadmin/user upload/BEA2021-0120.pdf



https://www.bea.aero/fileadmin/user_upload/BEA2021-0120.pdf

Objectif de la formation

« Méme si la reglementation n’impose pas de formation particuliere, le vol en
montagne comporte des particularités propres a I'environnement : reperes visuels
inhabituels par la perte d’horizon naturel, diminution des performances
opérationnelles, aérologie complexe et changeante, espace restreint notamment.

Des connaissances et des techniques spécifiques sont nécessaires pour voler en
sécurité dans cet environnement hostile et exigeant. Des vols de sensibilisation,
réalisés avec des instructeurs ayant les compétences nécessaires pour ce type de
vol, permettraient aux pilotes de mieux appréhender les risques du vol en zone
montagneuse. »

https://www.bea.aero/fileadmin/user upload/BEA2020-0405.pdf



https://www.bea.aero/fileadmin/user_upload/BEA2020-0405.pdf
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1. Performances de |’avion




1. Performances de l'avion

Puissance diminue de 10% par tranche de 3000ft d’élévation

A 6000ft, la puissance moteur
est réduite de 18 % et

la puissance mini nécessaire
augmente 10%

Vous serez surpris par les
performances de I'avion
a haute altitude, car vous
y étes peu habitués.....

Pour un méme nombre de tours
moteur (représentatif de Wua), la
Vz max est plus faible en altitude

Wia2500tmn @ Z =0

u

Woa 2500 tymn @ Z = Z




1. Performances de |I'avion

Puissance diminue de 10% par Une pente de montée de 6%
tranche de 3000ft d’élévation correspond a:

0 Vz diminue avec l'altitude

N’importe quel avion a,
au mieux, une pente de
montée de 6%.

Ce qui représente
environ 350ft par NM Les performances d’un cycliste en montagne

excédent largement celles d’un avion léger




1. Performances de l'avion

° Vltesse (TAS) augmente de Facteurs de risques liés
1% par tranche de 600ft de e

100 noeuds avec

Zp et de +5°C par rapport a
ISA \

100 noeuds avec
inclinaison de 45°

80 noeuds avec
inclinaison de 307

Ny

DOMAINE DE VOL
f IDEAL POUR
. VIRAGE SERRE
* Le rayon de virage augmente

FAIBLE MOYEN ELEVE/DANGER/DECROCHAGE

80 noeuds avec
inclinaison de 45°

65 noeuds avec
inclinaison de

45°

de 20% tous les 6000ft S ———————————
. L

RISQUES DE COLLISION AVEC LE RELIEF




2. Physiologie et facteurs humains




2. Physiologie du vol en montagne

* Hypoxie: altitude élevée (02 si vol de plus de 30 min > 10 000ft), insidieux

* Deshydratation: a 6000ft, moitié moins d’humidité dans l'air qu’au niveau de la
mer

-> déshydratation plus importante par évaporation a la surface de I'épiderme

* Luminosité tres élevee: 40%-90% de lumiere réfléchie par la neige, moindre
filtration de 'atmosphere

. ELBJS/O%IfeVIés: +10% d’indice UV par 1000m. Indice UV pouvant étre de 12 en été a
t!

* Contraste tres important entre ombre et soleil

* |llusions d’optique: difficultés d’estimer les distances, les pentes, |’horizon
* Turbulences: manque d’horizon, phénomenes plus soudains

* Fatigue liée aux conditions ci-dessus.



2. Physiologie du vol en montagne -

- Il est couramment admis gu’a partir de 9000 ft le corﬁs humain ne peut plus

compenser toutes les contraintes extérieures liées a I’hypoxie, mais l'altitude d’apparition
des symptomes dépend de chacun. Lalcool, le tabagisme et les médicaments augmentent
les symptomes et diminue l'altitude de leur apparition.

- Plus on avance dans le phénomene de I’hypoxie, plus le systeme nerveux central sera
altéré avec son cortege d’effets secondaires :

= Euphorie

= Difficultés de concentration

= Raisonnement illogique

= Difficultés neuro-musculaires

. L’apparfeil visuel sera touché: champ visuel réduit, accommodation difficile, audition touchée vers
15000 ft

- En cas d’apparition des symptomes, une seule solution: DESCENDRE a une altitude
inférieure



2. Physiologie du vol en montagne — O,

NCO.OP.190 Use of supplemental oxygen Regulation (EU) 2016/1119

(@) The pilot-in-command shall ensure that all flight crew members engaged in performing
duties essential to the safe operation of an aircraft in flight use supplemental ox?/gen
continuously whenever he/she determines that at the altitude of the intended flight the lack
of oxygen might result in impairment of the faculties of crew members, and shall ensure
that supplemental oxygen is available to passengers when lack of oxygen might harmfully
affect passengers.

(b) In any other case when the pilot-in-command cannot determine how the lack of oxygen
might affect all occupants on board, he/she shall ensure that:

(1) all crew members engaged in performing duties essential to the safe operation of an
aircraft in flight use supplemental oxygen for any period in excess of 30 minutes when the
rl)gecs)alér]? aItitdude in the the passenger compartment will be between 10 000 ft and

t; an

(2) all occupants use supplemental oxygen for anyfperiod that the pressure altitude in
the the passenger compartment will be above 13 000 ft.



2. Physiologie du vol en montagne — O,

AMC1 NCO.0OP.190(a) Use of supplemental oxygen - DETERMINATION OF SUPPLEMENTAL OXYGEN NEED
When determining the need for supplemental oxygen carriage and use, the pilot-in-command should:
(a) in the preflight phase:

(1) be aware of hypoxia conditions and associated risks;

(2) consider the following objective conditions for the intended flight: (i) altitude; (ii) duration of the flight;
and (iii) any other relevant operational conditions.

(3) consider individual conditions of flight crew members and passen%ers in relation to: (i) altitude of the

place of residence; (ii) smokin%; (iii) experience in flights at high altitudes; (iv) actual medical conditions and
medications; (v) age (vi) disabiliti

es; and (vii) any other relevant factor that may be detected, or reported by the
person; and

(4) when relevant, ensure that all flight crew members and passengers are briefed on hypoxia conditions and
symptoms, as well as on the usage of supplemental oxygen equipment.

(b) during flight:
(1) monitor for early symptoms of hypoxia conditions; and

(2) if detecting early symptoms of hypoxia conditions: (i) consider to return to a safe altitude, and (ii) ensure
that supplemental oxygen is used, if available.



2. Physiologie du vol en montagne — O,

GM1 NCO.OP.190 Use of supplemental oxygen
GENERAL

(a) The responsibility of the pilot-in-command for safety of all persons on board, as required by NCO.GEN.105(a)(1), includes the
determination of need for supplemental oxygen use.

(b? The altitudes above which NCO.0OP.190(b) requires oxygen to be available and used are applicable to those cases when the
pilot-in-command cannot determine the need for supplemental oxygen. However, if the pilot-in-command is able to make this
determination, he/she may elect in the interest of safety to require oxygen also for operations at or below such altitudes.

(c) The pilot-in-command should be aware that flying below altitudes mentioned in NCO.OP.190(b) does not provide absolute
protection against hypoxia symptoms, should individual conditions and aptitudes be prevalent.

GM2 NCO.OP.190 Use of supplemental oxygen
DETERMINATION OF OXYGEN NEED — BEFORE FLIGHT

Detailed information and %uidance on hypoxia conditions and symptoms, content of the briefing on hypoxia and assessment of
individual conditions may be found in the EASA leaflet ‘Hypoxia’.

DETERMINATION OF OXYGEN NEED — IN FLIGHT

Several methods for monitoring hypoxia early symptoms may be used and some methods may be aided by personal equipment,
such as finger-mounted pulse oximeters. Detailed information and guidance on entering hypoxia conditions, on hypoxia symptoms
early detection, and on use of personal equipment such as finger-mounted pulse oximeters or equivalent may be found in the
EASA leaflet ‘Hypoxia’


https://www.easa.europa.eu/document-library/easy-access-rules/online-publications/easy-access-rules-air-operations?page=60#_Toc8626964
https://www.easa.europa.eu/document-library/easy-access-rules/online-publications/easy-access-rules-air-operations?page=61#_DxCrossRefBm645789997
https://www.easa.europa.eu/document-library/easy-access-rules/online-publications/easy-access-rules-air-operations?page=61#_DxCrossRefBm645789997
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3. Pilotage de base

En montagne, I’"horizon n’est pas
exploitable, ce qui perturbe la
perception de 'assiette:

- Difficultés a tenir le vol rectiligne
en palier

- Difficulté a effectuer des virages
en palier




3. Pilotage de base

Comment trouver une
référence d’horizon en
montagne?

Prendre la hauteur de
la plus haute montagne
et diviser par 2 pour
avoir une référence
d’horizon




3. Pilotage de base - Attention aux faux
horizons

Ce qui semble « horizontal » ne
I'est pas nécessairement:

possibilité d’'une inclinaison
insidieuse de I'avion
liée a celle du relief




3. Pilotage de base - Attention aux faux
horizons

En plaine, le pilote a été habitué
a controler le vol en palier par le
maintien d’une distance constante
entre I’horizon et le capot moteur




3. Pilotage de base - Attention aux faux
horizons

En montagne, maintenir une telle
distance constante entre I’horizon
(relief) et le capot, conduit a:

- Diminuer l'assiette face au relief
descendant

- Augmenter l'assiette face au relief
montant




3. Pilotage de base - Attention aux faux
horizons

Face au relief montant, le pilote
a tendance a augmenter
I’assiette de maniere progressive
et insidieuse.

Ce phénomene conduit souvent
au passage progressif au second
régime, a proximité du relief.




Retour d’Expérience

« [Le pilote] prend la direction du col de Vars et stabilise le vol a une altitude de 6 000 ft. En arrivant a proximité
du col, il se rend compte que son altitude ne lui permet pas de franchir le relief. Il se remet en montée.

L’avion entre en collision avec des arbres puis le relief a l'ouest du col, passe en pyléne et prend feu. (..)
Lors d’un vol en montagne, I’horizon représenté par une ligne de crétes ou par un relief accidenté peut

conduire le pilote a poursuivre son vol avec une assiette de plus en plus cabrée et a une vitesse de plus en
plus faible conduisant progressivement a un vol au second régime allant jusqu’au décrochage. »

https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f-sa140609_05.pdf



https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f-sq140609_05.pdf
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4. Météo et aérologie



4. Météo et aérologie

CREATION DE LA BRISE DE PENTE MONTANTE

@ Convection y?

s =

o

" Rayonnement

@ solaire

CREATION DE LA BRISE DE PENTE DESCENDANTE

Rayonnement
terrestre




4. Météo et aérologie

modérée T~~~ .

EoN vitesse trés importante -

Effet venturi (fond de vallée, proximité de crétes par vent fort...)
/_.—-:

m{:




4. Météo et aérologie

Effet de Foehn

Leffet de Foehn

10 000 ft

Versant sous le vent

Vent fort perpendiculaire a Ilgne de relief
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4. Météo et aérologie

Vent en altitude / onde / lenticulaires

Oscillation du flux d’altitude en aval.
Rotors en basses couches.




4. Météo et aérologie

Rotors




4. Météo et aérologie

En montagne, les phénomenes
météorologiques convectifs sont
amplifiés par le relief: la météo peut
donc évoluer tres rapidement

Dans le cas ou des phénomeénes

convectifs sont prévus, il faut éviter

de se trouver ‘enfermé’ dans une

vallée:

- Bloqué d’un coté par les nuages
collés au relief

- Bloqué de l'autre par un
phénomeéne convectif tres
développé




4. Météo et aérologie

'absence d’horizon exploitable,
couplé a l'intensité du rayonnement
solaire, a la faible humidité dans 'air
et a I'altitude, rend le vol en condition
convectives tres inconfortable.

Il convient donc d’éviter les périodes
de vent fort et de forte instabilité de
I'atmosphere

Privilégier un vol le matin lorsque
I'amplitude et des phénomenes
thermique et dynamique est moins
développée.



5. Documentation pertinente



Retour d’Expérience

« Lorsque les pilotes ont rencontré des nuages aux environs de la ville de Susa, ils ont pris la décision de
descendre pour rester sous la base des nuages et de poursuivre le vol. (...) Néanmoins, bien qu’ignorant I’
étendue de la masse nuageuse, ils avaient toujours le projet de reprendre de l'altitude une fois les nuages
passés. A ce moment, le demi-tour n’avait été envisagé par aucun des deux pilotes. (...)

Lorsqu’ils ont pris la décision de virer a droite vers le nord et de s’engager dans la vallée en direction du col du
Mont Cenis, ils sont entrés dans une zone qui n’avait fait 'objet d’aucune préparation. lls ignoraient le profil
altimétrique de la vallée, les obstacles susceptibles d’étre rencontreés, la distance qui les séparait de ces
derniers ainsi que les performances de montée nécessaires au franchissement des obstacles. {(...)

Lorsqu’ils sont arrivés en vue du barrage, son franchissement n’était plus possible au vu de l'altitude de vol et
des performances de montée. A 'approche du barrage, le demi-tour a semblé la seule option. »

« A 'approche du barrage, le pilote laisse les commandes au pilote en place droite qui est plus expérimenté. Ce
dernier débute un virage par la gauche pour faire demi-tour. Au cours de ce virage, I'avertisseur de décrochage
se déclenche, 'avion décroche, heurte des arbres et entre en collision avec le sol. »

https://www.bea.aero/fileadmin/uploads/tx_elydbrapports/BEA2017-0451 septembre 2019.pdf



https://www.bea.aero/fileadmin/uploads/tx_elydbrapports/BEA2017-0451_septembre_2019.pdf

5. Documentation pertinente

Il y a peu d’aides pertinentes en montagne:

Portée réduite des moyens radio
(VHF, VOR, NDB), due au relief

Par contre informer de sa position et de sa
direction régulierement sur 130.000 MHz

Attention aux routes dans les GPS
(fond de carte utilisé, points choisis
masque des satellites par le relief)

Le pilote aura donc principalement recours a
des cartes pour préparer et réaliser son vol.
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Le pilote est habitué a utiliser les cartes V‘p o

aéronautiques. Cependant, ces cartes ne piiouere 4
sont pas assez précises pour évoluer dans
le relief car le détail des vallées, des
sommets et des cols n’y figure pas.

Ces cartes sont néanmoins utiles pour:

- Prendre connaissance des espaces
aeériens

- Localiser les parc naturels nationaux
- Localiser les lignes électriques principales




5. Documentation pertinente

Peu d’espaces aériens
en comparaison a la plaine

Attention aux zones militaires 7 Jr
(champs de tir)
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5. Documentation pertinente
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6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

Attention aux lignes électriques dans les vallées

T Ligne électrique de 225 kV et plus ( hauteur pouvant dépasser 150 pieds )
Power lines at least 225 kV ( sometimes more than 150 ft high )

Cable suspendu, traversée de vallée ( a 330 pieds AGL et plus )
VWWWWWWY Suspended cable crossing valley ( at least 330 ft AGL high )
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5. Documentation pertinente f"'

Pour déterminer une trajectoire dans
les montagnes, les cartes routieres
1/200 000° ou 1/100 000° sont plus
adaptées. ATTENTION:

- Pas de mention des espaces aériens ni
des spécificités aéronautiques
(obstacles, aérodromes, parcs
nationaux...)

- Altitude mentionnée en metres ‘m’

- Projection Mercator non conforme
pour la mesure de routes vraies.
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Exemple de préparation
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5. Documentation pertinente

* Avoir a bord les cartes nécessaires pour suivre la route:

v/ Carte aéronautique
v/ Carte routiére / topographique adaptée

NB: L'utilisation de Google Maps en 3D peut permettre de se faire une idée
de l'itinéraire, mais cet outil n’est pas précis pour se faire une idée exacte de
la situation (morphologie erronée des sommets, saisonnalité des photos, pas

de représentation 3D des obstacles...)

* Vérifier les NOTAM et les Sup AIP
¢/ Pour les aérodromes éventuels sur la route prévue
v/ Pour 'activation des zones militaires



5. Documentation pertinente

* Meétéo:
v/ briefing classique (TEMSI, Wintem)
¢/ penser a vérifier les SIGMET

v/ en cas de doute sur la nébulosité, possibilité d’utiliser les webcam de Windy
(nébulosité webcam). Cette ‘aide’ ne garantit en rien la réussite du vol, car la
situation évoluera entre la consultation et le moment ou 'avion sera a cette
position.



6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de cretes



6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

Relief tres élevé:

-Impossible de tracer des routes
directes comme en plaine

- Nécessité d’évoluer dans les vallées
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6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

Morphologie
d’une vallée:

- Fond de vallée
montant vers le col
(plus on est proche
du col, plus la pente
est importante)

- Largeur de la vallée
se rétrécissant au
fur et a mesure de la
proximité du col




6. Cheminement dans les vallées

Franchissement de cols et dg cretes

Exemple: F :

CABLF

' NoA

Décollage de Mont-Dauphin pour
rejoindre Barcelonnette en
passant par le Col de Vars.

De LFNC au Col de Vars:
-16,5 km

TTNLSS ann

BO8S ]

.I.FNC g
>’ MONT DAUPHIN

PROFIC AL mETRIQUE

-1100m de dénivelé
Soit 6,6% de pente de montée ll
|



6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et deﬁcretes |

Exemple:

Vol dans la Maurienne pour
rejoindre I'ltalie par le Col du
Mont Cenis

De Lanslebourg au col:
-3,2 km
-700m de dénivelé

soit 21% de pente de montée




6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de créetes

Il faut étre méfiant a I'entrée des vallées, par le faux sentiment de
sécurité offert a la fois par:

-La largeur de la vallée
- La hauteur de I’avion par rapport au fond de la vallée.

Au fur et a mesure que |'avion ‘remonte’ la vallée vers un col ou une
créte, celle-ci se rétrécit en méme temps que le fond de vallée suit une
pente montante raide. Il faut donc détecter tres tot s’il est nécessaire
de faire demi-tour (erreur de vallée, ou pour se remettre en montée),
afin de pouvoir effectuer la manceuvre en toute sécurité.



6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

Attention aux lignes
électriques
dans les vallées
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6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes  —=—

Circulation dans les
vallées en serrant le
relief a droite de
I’avion: possibilité
de faire demi-tour
par la gauche a
chaque instant.




6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de créetes

Passage de créte : JAMAIS DE FACE, dans le sens des crétes descendantes




6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de créetes

Passage de créte : JAMAIS DE FACE, toujours a 45°




Retour d’Expérience

« Le pilote avait effectué la préparation du vol avec d’autres pilotes. L'altitude du col de Vars n‘apparaissant pas
sur les cartes aéronautiques, un autre pilote avait regardé sur une carte IGN et avait indiqué une altitude de

2 100 m®. Le pilote avait converti cette altitude en pieds et avait retenu 6 000 ft comme altitude de sécurité en
tenant compte des marges.

Le pilote indique qu’il a remis la puissance sur plein gaz en s’apercevant que son altitude ne lui permettait pas
de franchir le col de Vars mais que le taux de montée était trop faible pour gagner l'altitude désirée. Il a alors
entamé un demi-tour par la gauche. »

)6 900ft

https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f-sq140609_05.pdf



https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f-sq140609_05.pdf

6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de créetes

Altimétrie:

* Les altimetres sont calibres pour une atmospheére standard, donc présentent
des écarts dans |'utilisation en atmosphere reelle

* Lors d’'un vol en région montagneuse avec un terrain ‘en plaine’, le QNH du
terrain de départ est souvent différent de celui en montagne et I'absence de
services ATS ne permet pas d’effectuer de recalage

* Les cartes aéronautiques ne sont pas assez precises pour établir des
navigations en montagne. Le recours a d’autres cartes, sur lesquelles les cotes
sont portées en metres, impliquent tres souvent des erreurs de conversion de
{ ’ (4 ’

m’ vers ‘ft’.
* Toute documentation est utile pour préparer le vol, mais lors d’'un vol en

région montagneuse il faut absolument suivre une méthode bien établie
pour franchir tout col ou créte en toute sécurité.



6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de créetes

Sur toute trajectoire en montagne, il est nécessaire de s’assurer d’avoir:
- Un espace suffisant pour faire demi-tour
- Une hauteur suffisante par rapport au fond de la vallée

Exemple concret de passage de col ou de créte en 3 étapes



6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

En approche d’une créte ou d’un col:

1. Voir le relief au second plan
derriere |a créte ou le col. Si, en
s’approchant de cette créte ou de ce
col, le relief au second plan:

- Diminue ou disparait: faire demi-tour,
I'avion est plus bas que le col ou la
créte

- Ne diminue pas et n"augmente pas:
faire demi-tour, I’avion est
exactement a l'altitude de la créte ou
du col

- Augmente ou grandit: I'avion est plus
haut que la crete ou le col




6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

En approche d’une créte ou
d’un col:

2. En serrant le relief sur
la droite de lI'avion,
identifier les obstacles
pres du col (stratégie d’
évitement) et confirmer
que le relief au second
plan ‘grandit’




6. Cheminement dans les vallées
Franchissement de cols et de crétes

En approche d’une créte ou
= d’un col:

t 3. Assurer la trajectoire de
passage du col, en

P amenant lI'avion au-dessus

de la créte, parallele a

| cette créte, et décider

= alors:

s - de continuer le demi-tour

- de faire un virage opposé
pour passer la créte ou le col



Retour d’Expérience

Ont pu contribuer a l'accident :

= une analyse inadéquate lors de la préparation du vol, des prévisions météorologiques disponibles
cohérentes avec celles observées et estimées lors du vol de I'accident ainsi que des déroutements possibles

en fonction des conditions météorologiques rencontrées en vol ;
= |a poursuite du vol vers les massifs les plus élevés des Alpes dans des conditions météorologiques

défavorables/incompatibles avec le vol en VFR.

La prise de décision est un processus complexe, qui dépend du diagnostic de la situation et de I'évaluation des
solutions possibles, et doit respecter la contrainte de temps. Au sol, la préparation du vol devrait se faire en
utilisant les informations météorologiques et aéronautiques, avec le moins de pression temporelle possible.

En vol, a 'approche de conditions météorologiques défavorables, le déroutement est une alternative
essentielle a prendre en compte.

https://www.bea.aero/fileadmin/uploads/tx elydbrapports/BEA2018-0641.pdf


https://www.bea.aero/fileadmin/uploads/tx_elydbrapports/BEA2018-0641.pdf

EN PRATIQUE

Préparation du vol a long terme:

- Choix de l'itinéraire, documentation adaptée, espaces aériens, aérodromes utilisables a proximité de la route

- Prévision de I’horaire du vol, en fonction des conditions d’éclairement et d’aérologie anticipées en fonction de la saison

- Altitude du transit en prenant en compte le franchissement des cols et des crétes

- Emport d’oxygene

- Devis carburant prévisionnel (sans vent), devis de masse et de centrage, performances de I'avion (décollage, atterrissage
et également performances en montée)

Préparation du vol a court terme

- Conditions météo
- meéfiance en cas de couverture nuageuse, méme few, a une altitude proche de celle du transit prévu
- vent
- Instabilité de la masse d’air (convection)

- NOTAM, Sup AIP, espaces aériens

- Actualisation de l'itinéraire si nécessaire

- Actualisation du bilan carburant, bilan de masse et de centrage

- Actualisation des performances en fonction des conditions du jour

- Oxygene



EN PRATIQUE

S’annoncer régulierement (position et direction) sur la fréquence d’auto-information montagne 130,000MHz

Vigilance:

Eclairage lors du vol (soleil bas sur I’horizon est une géne s'il est de face, mais aussi s'il est de c6té par des versants de
vallées totalement dans 'ombre)
Vent & aérologie: plus 'atmosphere est turbulente ou les vents sont forts, plus la hauteur par rapport au col ou a la créte
a franchir doit étre importante.
Couverture nuageuse:
- la route prévue permet-elle de rester en conditions VMC tout en ayant une hauteur suffisante par rapport au fond
de vallée et au col a franchir?
- Une route alternative (obstacles plus bas) est-elle préte en cas de couverture nuageuse plus basse que prévue?
- Les points caractéristiques sont-ils clairement identifiés en 'absence de repéeres par les sommets environnants
masqués par les nuages?
Si décision d’un passage on top:
- Certitude de pouvoir repasser sous la couche en cas de nécessité?
- Veiller a I'extension verticale des nuages, qui peut évoluer tres rapidement avec le soulevement orographique.

DANS TOUS LES CAS:
1.
2.

Veillez a vous laisser TOUTES les possibilités de faire demi-tour a tout moment
En cas de doute, il n’y a pas de doute: FAITES DEMI-TOUR!



7. Organisation de la formation en vol




Nécessité d'une formation en vol

« L'année précédente, [le pilote] avait suivi une présentation sur le vol en
réegion montagneuse effectuée par le chef pilote du club (...) et avait effectué
plusieurs vols en tant que passager. Il s’agissait de son premier vol en région
montagneuse en tant que commandant de bord.

(...)

En arrivant a proximité du col, il se rend compte que son altitude ne lui
permet pas de franchir le relief. Il se remet en montée. L’'avion entre en
collision avec des arbres puis le relief a 'ouest du col, passe en pylone et
prend feu. »

https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f
-sq140609 05.pdf



https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f-sq140609_05.pdf
https://www.bea.aero/fileadmin/documents/docspa/2014/f-sq140609/pdf/f-sq140609_05.pdf

7. Organisation de la formation en vol

* Vol n°1: pilotage de base en montagne
v/ 360° en palier a 30° d’inclinaison avec un horizon montagneux
¢/ 360° en palier a 45° d’inclinaison avec un horizon montagneux
v/ Voir 'approche du décrochage en montée, plein gaz

v/ Voir I'importance d’évoluer d’un c6té de la vallée et effectuer un demi-tour a
inclinaison moyenne, en palier

v/ Effectuer le passage du col suivant la méthode en 3 étapes

¢/ Une fois le col franchi, continuer le cheminement avec différents passages de
crétes et de cols, en appliquant toujours la méme méthode en 3 étapes.



7. Organisation de la formation en vol

* Vol n°2: navigation en région montagneuse

v/ Préparer une navigation, aller-retour, vers un aérodrome en région
montagneuse qui ne soit ni un altiport, ni une altisurface. Préparer un
itinéraire de retour difféerent de celui prévu pour laller.

¢/ Briefing sur l'itinéraire, les TEM et réalisation du vol.

¢/ Un atterrissage complet sera effectué sur I'’AD de destination, pour permettre
un court débriefing de cette premiere branche et préparer le vol retour.

Dans le cas ou l'instructeur estimerait que cette formation pratique n’est pas totalement assimilée
par le stagiaire, il lui indiquera clairement les points qui ne sont pas acquis et qu’il convient de
travailler encore. Il pourra naturellement proposer au stagiaire tout entrainement complémentaire
pertinent permettant au stagiaire d’acquérir et de maitriser ces connaissances et ces compétences
pour l'exécution d’un vol en région montagneuse en toute sécurité.



- Merci pour votre attention
- Questions?
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