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	20 ème réunion (05 décembre 2014)
	



	[bookmark: _Toc372786783][bookmark: _Toc374997645]Membres de la commission présents : Louis-Patrice BUGEAT, , Jacques LOURY,  Thierry PEREIRA, Marc POSTAL, Jean-Louis RABILLOUD, Damien SONNOIS, Lucien SPESSOTTO 
	Autres présents : néant

	Membres de la commission absents, excusés : Bruno GUAUS
	



Préliminaire
Le détail des informations relatives au §3 Evénements relatifs à la sécurité des opérations et identification des actions de prévention ne figurent pas dans ce compte rendu afin de respecter l’exigence de discrétion (confidentialité) et de désidentification systématique des sources.
Avancement des actions
· [bookmark: _Toc372786784][bookmark: _Toc374997646]Actions closes
	2014-SEP-10
	P2
	Insérer dans les « Quick check-lists » et les C/L détaillées des avions non ROBIN les vérifications relatives à la balise de détresse
	T.Pereira
	Clos le 15/12/14


Après que l’opposition du mécanicien à cette insertion fut levée (opposition due à un libellé inapproprié mentionnant de faire un test alors que ça ne doit être fait que par la maintenance) les Quick C/L sont mises à jour et ont été publiées le 15 décembre 2014 sur le site web (pages Documents/Opérations aériennes/Documents de bord).

	2014-SEP-12
	P2
	Proposer au bureau du CA la mise en place d’un warning supplémentaire sur le module Réservation apparaissant sur le planning au droit de l’avion concerné, à partir du moment où il ne reste plus que 5 heures de potentiel avant maintenance
	J.Loury
	Clos le 05/12/14


Le warning est en place : dans la phrase indiquant le potentiel restant au pilote qui ouvre le vol ce potentiel apparaît en rouge s’il est inférieur à 5 heures !

· Actions ouvertes
	2014-SEP-08
	P2
	Elaborer une liste des articles de presse avec sur le titre de chacun le lien vers son fichier
	J.Loury 
	05/12/14


Cette liste vise à faciliter l’identification et le téléchargement des articles enregistrés dans la bibliothèque de media du site web : elle sera éditable sur la page du site web intitulée « Copies d’articles de presse en sécurité des vols » accessible via la page Accueil/Documents/Commission Sécurité (CISOA).
Décision :
· insérer également le lien vers le site web www.ailes08.fr où les scans de la plupart des articles Info Pilote sont téléchargeables.
	2014-SEP-09
	P2
	Insérer dans les C/L détaillées des DR400 et le Guide d’actions et vérifications DR42, les vérifications relatives à la balise de détresse
	J.Loury
	Clos le 05/12/14


Les C/L détaillées des DR400 ont été mises à jour et publiées le 17 décembre 2014 sur le site web (pages Documents/Opérations aériennes/Documents de bord).
· Reste à mettre à jour le Guide d’actions et vérifications DR42

	2013-MAR-02
	P1
	Elaborer un 1er draft de Formulaire de Relevé d’Evénement, adapté aux activités de l’ACAT et son organisation pour la Gestion de la Sécurité
	M.Postal
	28/06/13



Décision :
· 
[bookmark: _MON_1484575974]intégration de la logique de traitement dans les tableaux du formulaire (cf. fichier Ed04-1 mis à jour par J.Loury envoyé au rédacteur le 06/12/2014 :
.

	2013-OCT-04
	P2
	mentionner dans le fonctionnement de la CISOA l’exigence de discrétion (confidentialité) dans les échanges entre membres de la CISOA et de désidentification systématique des sources
	D.Sonnois
	MSGS

	2013-OCT-07
	P2
	définir la gestion des actions de sécurité, la mesure de leur efficacité, la capitalisation et la diffusion des résultats de la mise en œuvre du SGS
· définir les diverses étapes de « la vie » d’un événement : formalisation (rédaction du constat et enregistrement), diffusion du relevé, analyse de l’événement, suite donnée (action immédiate, action corrective, action préventive), etc.
· décrire la façon dont l’ACAT capitalise ce qu’il réalise en matière de sécurité et comment et quand ces résultats sont communiqués aux diverses parties intéressées (gestion du retour d’expérience)
	J.Loury (cf.Manuel FFA)
	MSGS


Cf. §4 Points divers a)
	2013-OCT-09
	P2
	dresser un état des lieux de l’ACAT en matière de sécurité (Aerodiagnostic-SGS)
identification dans la situation actuelle (état initial) des risques potentiels de dysfonctionnement, d’incident et d’accident), le plus objectivement possible pour pouvoir établir un Plan d’actions
	M.Postal
	07/02/14


L’avancement de cette action a été exposé lors de la réunion CISOA du 19/09/2014 et une nouvelle date pour la fourniture du résultat avait été fixée au 18/12/2014.
L’e.mail de M.Postal diffusé le dimanche 30 novembre 2014 17:37 en fait à nouveau le point :
La réunion annoncée du groupe pour confronter nos vues sur la pertinence des questions pour l’ACAT n’a pas eu lieu, en partie parce que le passage en ATO a été retardé. Mais j’ai poursuivi la relecture des 165 questions avec en tête les retours que j’ai eus. 
 
Quand j’ai voulu modifier certaines d’entre elles, je me suis aperçu que le logiciel était verrouillé par un mot de passe – le comble pour un logiciel mis à la disposition des clubs et dont la méthode d’application préconise une « adaptation » !
Après contact avec la FFA, la seule façon de « modifier », c’est d’ajouter des commentaires…
 
Donc, je propose ci-joint une recopie des questions avec en face ce qu’il faut avoir en tête quand on pose chacune d’elle.

 
J’ai parfois aussi explicité quelques abréviations.  
Le terme « explicite » signifie que la question s’applique à l’ACAT et qu’elle est claire.
Sur les 165 questions, j’ai estimé que 134 étaient explicites. J’ai essayé de préciser les autres.
 
Dans le document joint, j’ai également ébauché une liste d’ »experts » (comme le préconise la méthode SGS) : ce sont les gens qui seront sollicités pour le diagnostic.
Il faut certainement la corriger/compléter pour une version finale. Comme il sera difficile d’avoir tout le monde en même temps, j’ai « distribué » les fonctions sur les différentes rubriques, pour éventuellement faire des sous-groupes, plus simple à réunir.
Note : Equipe opérationnelle – Responsable mécanique englobe bien sûr nos aimables mécaniciens.
Suite à donner :
· Finaliser la liste - je compte sur vous pour m’y aider : on doit pouvoir y arriver avant fin 2014, par échange de mail, 
· Interview des personnes : 1er trimestre 2015 (il faut tenir compte de la disponibilité de chacun !), 
· Résultat pour mars/avril 2015.
Je veux bien jouer le rôle de facilitateur du ou des groupes.
Décision :
· RUN de questions début Janvier, parcours complet en début d’année, exploitation des retours en mars, plan d’action en Avril 2015



	2014-AVR-05
	P2
	Mentionner dans le cours théorique GNSS la « bonne manière » d’utiliser la fonction « Approche GNSS »
	T.Pereira
	20/06/14



[bookmark: _GoBack]Une première ébauche d’un « Conseil Sécurité - L’approche GNSS » 
 
a été transmise dans un e.mail du 30 Novembre 2014 3:35 PM dans lequel l’auteur indiquait qu’il comptait mettre en évidence les dangers du GPS (cf. doc SEFA pour un pilote VFR) mais aussi insister sur le fait qu’en 2014, le pilote IFR doit utiliser le GPS bien que n’étant pas habilité à effectuer ce genre d’approche.
Après avoir entendu la remarque que l’action n’était pas de rédiger un conseil sécurité, Thierry P. a mentionné :
· que ce serait une erreur de se contenter d’un ajout au support de cours du module GNSS qui ne s’adresse qu’au très petit panel de pilotes qualifiés IR ;
· qu’il conviendrait de faire la promotion de la formation à l’IR privé et à l’habilitation GNSS par l’ACAT, le pilote VFR étant parfois curieux et friand d’en apprendre davantage.
[bookmark: _Toc372786787][bookmark: _Toc374997648]Décision :
· Action maintenue avec l’éventuelle révision du conseil Sécurité de septembre 2012 intitulé « Navigation VFR avec le GPS : partir sur des bonnes bases ! »

	2014-SEP-11
	P2
	Proposer au bureau du CA la confection et la mise à disposition d’une pancarte à accrocher à l’hélice de l’avion et mentionnant son indisponibilité (équivalent à la mention « R » portée autrefois sur les CDN !)
	J.Loury
	05/12/14



à relancer.

Avancement/planification des Flashes Sécurité des vols et Conseils sécurité
· [bookmark: _Toc372786788][bookmark: _Toc374997649]Publications
Conseil : NIL
Flash Sécurité des vols : « Potentiel épuisé, anomalie susceptible d’affecter la navigabilité sans APRS ► invalidation du CDN ! »
Date publication : 17 octobre 2014, mis à jour le 19/10/14	Rédacteur : Jacques Loury
· [bookmark: _Toc372786789][bookmark: _Toc374997651]Conseils à venir
	N° d’ordre
	Sujet traité
	Rédacteur

	03/2014
	Dans quelles situations dois-je volontairement interrompre un vol ?
	T.Pereira

	04/2014
	Alternate air, statique de secours, Réchauffe carbu : même combat !
	D.Sonnois

	06/2014
	Les pièges de la désorientation spatiale (en survol maritime et/ou par temps brumeux)
	LP Bugeat

	07/2014
	Attitude générique à avoir face à une panne d’équipement : détection, analyse, recherche de la cause et résolution de la panne
	L.Spessotto

	1er trim 2015
	Gradient et cisaillement de vent : de l’intérêt du « KVe »
	B.Guaus

	1er trim 2015
	Comment éviter une sortie de piste ?
	M.Postal



Conseil 03/14 : date visée par le rédacteur : avant le 31 décembre 2014 (publié le 12/12/14) : http://www.acat-toulouse.org/uploads/media_items/dans-quelles-situations-interrompre-volontairement-un-vol.original.pdf

Conseil 04/14 : une ébauche a été communiquée par le rédacteur qui est encouragé à poursuivre le travail en essayant de simplifier :
 
Conseil 06/14 : la date visée par le rédacteur était le 30 octobre 2014 ; le document serait déjà rédigé à 90%.

Conseil 07/2014 : rédaction en cours !
Le rédacteur mettra en référence la communication rédigée par le CDB du DA20 ayant eu une panne électrique totale (événement du 05/04/2014 - Action 2014-AVR-06 close le 06/05/2014) déjà diffusée aux membres de la CISOA :
.
Il conviendra également d’insister sur la nécessité de bien connaître les divers systèmes de l’avion (étude du Manuel de vol).



Evénements relatifs à la sécurité des opérations et identification des actions de prévention
a) Sorties de piste de Robin DR400 récurrentes
Lors de la réunion du 19/09/2014 il a été proposé qu’une action de fond soit menée auprès des instructeurs et/ou qu’un rappel soit fait auprès des pilotes de DR400.
Les décisions prises ont été : 
1- Action de fond à  mettre à l’ordre du jour de la prochaine réunion d’instructeurs (porteur : T.Pereira)
Thierry a réagi en mentionnant dans un e.mail du 01/12/2014 que ce point avait été évoqué lors de la réunion FI du 23 juin 2014 (cf. extrait ci-dessous) :

 
2- Rédaction d’un conseil sécurité sur ce sujet avant la fin du 1er trimestre 2015 (porteur : M.Postal).
Décision :
Annulation de l’action 1, dans la perspective que la rédaction du conseil mentionnée dans le tableau du §2 sous l’intitulé « Comment éviter une sortie de piste ? » interpelle aussi bien les pilotes que les FI.
b) Roulage avec barre de tractage
Le pilote concerné avait été invité à rédiger un REX à insérer à la page « C’est arrivé à l’ACAT ». Il a été proposé en complément qu’une action de fond soit mise à l’ordre du jour de la prochaine réunion d’instructeurs (porteur : T.Pereira).
Décisions : 
· relancer la rédaction du REX
· veiller à ce que ce point figure à l’ordre du jour de la prochaine réunion d’instructeurs.
c) Feu moteur au démarrage du C150 Boutique Aéro
Action en cours côté AUATBL pour mettre en place un cycle de formation « SSLIA »
· L’action AUATBL a été présentée au Président de l’ACAT qui a donné son accord pour participer au financement de ces formations.
d) Crash récent d’un Gardan
Cet accident a généré divers échanges de courriels desquels il ressort que le pilote a poursuivi son vol malgré des conditions météorologiques très défavorables sur sa route alors qu’il aurait pu en trouver de meilleures en passant plus au Sud.
Décision :
· Attendre la publication du rapport du BEA pour en tirer les enseignements à publier à l’ACAT, le cas échéant.
Points divers
a) SGS-examen du descriptif (draft) de la fonction CSP
En lien avec les actions 2013-OCT-04 et 2013-OCT-07 et suite à la lettre de mission du Chargé DES OPÉRATIONS AÉRIENNES ET DE LA SÉCURITÉ établie par le Président le 26/09/2014, le détail de cette mission pour l’aspect de la Sécurité ainsi que les limites de son domaine d’intervention sont en cours de définition.

[bookmark: _MON_1484576684]Une part de cette mission correspond dans le SGS à la fonction CSP-Correspondant Sécurité Prévention : un draft du descriptif de cette fonction a été diffusé avant la réunion :
.
Le seul avis exprimé a été que le document était difficile à lire !
Décision :
· proposer une nouvelle rédaction avant la prochaine réunion (porteur : J.Loury).
b) Consignes de sécurité pour les passagers
Sur la base de la réflexion menée par le groupe de travail « Les passagers : menace ou atout ? » [cf. e) ci-après] il a été proposé d’élaborer et mettre en place dans nos avions (à l’instar de ce qu’il y a dans les avions de ligne) une fiche de consignes répondant à l’exigence 4.1.5.2 de l’Arrêté du 24 juillet 1991 :
« 4.1.5.2. Le commandant de bord doit s’assurer que les passagers ont reçu en temps
opportun les informations voulues sur :
a) les modalités de l’interdiction de fumer,
b) l’utilisation des ceintures et harnais de sécurité,
c) l’emplacement et les procédures d’utilisation des masques à oxygène et des gilets de sauvetage,
d) l’emplacement des accès passagers et des issues de secours et le moyen d’ouvrir ces dernières,
e) toute autre instruction particulière de sécurité liée à la particularité de l’aéronef ou de son utilisation. »
Cette proposition n’a pas déclenché d’enthousiasme !
Décision 
· aucune
c) Système de surveillance et d’alarme dans les locaux
La proposition de faire une recommandation au CA pour la mise en place d’un tel système dans un objectif de Sûreté n’a pas été examinée.
Décision :
· analyse de la proposition reportée à la prochaine réunion
d) Masse et Centrage, givrage carburateur
Des rappels ont été faits en salle Opérations par T.Pereira qui a conçu une affiche et l’a placée au-dessus de la balance désormais mise à disposition en salle opérations au pied du kiosque dédié à la sécurité.
e) Séminaire du 31 janvier2015
1. Avancement des deux sujets à l’étude
Sujet 1. Les passagers : menace ou atout ?
Le groupe de travail :
· n’est pas favorable au remplacement du mot menace par le mot handicap !
· a élaboré un memento pilote pour « prendre soin de ses passagers » et un memento similaire à l’adresse des passagers. Il sera diffusé lors du séminaire. 
Sujet 2. Usage en vol d’une tablette tactile
Le groupe de travail s’est finalement constitué autour de Laurent Fonsagrive, FI à l’AC C.Ader de Muret. Il a sollicité les personnes qui étaient prêtes à contribuer à la réflexion (Cf. CR Réunion du 19/09/2014) pour une 1ère réunion où elles apporteraient leurs remarques, idées voire critiques à l’ébauche de son support de présentation.
2. Identification/choix d’autres sujets
Un appel à idées a été lancé par e.mail le 30/10/2014 auprès de tous les aéroclubs de la plateforme (chef-pilote et Référent Sécurité des Vols) et ceux basés sur les aérodromes voisins de LFCL avec une date limite de réponse fixée au 21 novembre.
Seuls quelques aéroclubs ont répondu mais aucun n’a proposé de sujet ou d’intervenant.
3. Organisation et programme
Toutes les informations relatives à l’organisation et au programme du séminaire sont consultables sur le site web ACAT à la page : Accueil / Informations / Usagers LFCL-AUATBL / Séminaire recyclage Pilote privé Avion et ULM (ENAC - 31 janv 2015)
Les sujets retenus au programme sont :
1. Du bon usage des « tablettes tactiles » : atouts, limitations et risques opérationnels et techniques (intervenant principal : Laurent Fonsagrive, FI, AC Clément Ader)
2. CBT (Competencies Based Training) : un guide pour « revisiter » le savoir, le savoir-faire et le savoir-être du pilote privé (intervenant principal : Thierry Beltan, instructeur à l'ENAC-Centre de Muret)
3. Le(s) passager(s) : menace ou atout ? (intervenant principal : Dominique Arickx, ATPL à la retraite, formateur en FH, AC Air France)
4. Réglementation européenne : structure générale avec focus sur les principaux changements introduits dans la réglementation française par la "Standardized European Rules of the Air -SERA" et sur le cas particulier des ULM (intervenant : Laurent Fournier, AC ENAC, inspecteur des études ICNA à l'ENAC)
5. DGAC/DSAC : organisation générale, missions de la DSAC, interlocuteurs à la DSAC-Sud, rôle en matière de Développement durable (intervenant : DSAC-Sud/Dépt Surveillance et Régulation/Division Régulation et Développement Durable)
6. Aérodrome de Toulouse-Lasbordes : rappels et informations concernant son exploitation (intervenant : Jacques Loury, AUATBL-Référent Sécurité Terrain, instructeur de vol, AC du CE Airbus France Toulouse).

Prochaine réunion le vendredi 06 mars 2015
18h00 à 20h00
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Projet pour un recueil d'évènement Ed04-1.doc
Projet de recueil d’évènement – Edition 3

1- Evolution depuis l’édition 2 du 17 octobre 2013

Rédaction du formulaire de recueil d’évènement (voir paragraphe 3) 


2- Proposition pour les informations à retenir

		Information

		Détails

		Confiden-tialité ?

		Remarque



		Notification de l’évènement



		Date du recueil

		

		Non

		A reporter à la fin du document



		Reference

		141202 pour un évènement survenu 
le 02 décembre 2014

		Non

		Utile pour le classement



		Date de l’évènement

		Peut être différente de la date du recueil

		Non

		



		Heure de l’évènement

		Aube, journée, soir

		Non

		



		Lieu de l’évènement

		Aérodrome ou localisation géographique

		Oui, si banalisé

		



		Circonstances

		Vol, sol, environnement , avitaillement, (infrastructure, …)

		Non

		



		Nature du vol

		Local, voyage, instruction, DC, solo, 

		Non

		



		Conditions météo

		Vent, visibilité, nuages et autres phénomènes lié à l’évènement

		Non

		



		Source

		D’où vient la connaissance de l’évènement

		Oui 

		



		Organisme de la  Circulation Aérienne informé

		Si une assistance a été demandée par exemple

		Non 

		Par exemple si un rapport d’incident a été rédigé, ou un Airprox créé.



		Avion






		Modèle




		DR400, DA20, …

		Non 

		



		Immatriculation




		F-….

		Oui 

		



		Chargement




		Nbre de pax, masse, carburant, huile…

		Non 

		



		Configuration




		Volets, train

		Non 

		



		Phase de vol




		Décollage, montée, …

		Non 

		



		Equipage/pilote






		Titres aéronautiques

		Type de licences, de qualification

		Non 


		



		Expérience

		Dans les 3 mois,


Totale

		Non 

		



		Description de l’évènement



		Texte libre

		Non

		Par exemple Si le pilote est celui qui rapporte l’évènement.





		Traitement de l’évènement



		Après l’activité de Notification et la décision ou non de prendre une mesure conservatoire (action immédiate) le processus se poursuit au travers de trois activités principales, dont il faut enregistrer le résultat :

1. Identification/classement préliminaire

2. Instruction, recherche et analyse des causes


3. Décision et communication


actions : oui/non (justification si non) ; si oui : définition et planification (création/modification de doc, de procédure, de consigne, émission d’une recommandation, rédaction de Flash/Conseil Sécurité, etc.)

Une activité de Capitalisation a priori menée dans un autre processus (à confirmer)





		Action immédiate



		Oui

		Description : modification avion, procédure, autre



		Non

		Justification



		



		Action corrective et de prévention



		Non



		Justification



		Oui

		Description : modification avion, procédure, autre



		 Planification



		Porteur de l’action, Echéance



		Avancement




		Ouverte/en cours/ close





3- Formulaire de recueil d’évènement


Voir page suivante

Recto : notification de l’évènement


Verso : traitement de l’évènement


Information confidentielle en italique

		Notification de l’évènement



		Date du recueil :




		Reference :


(AAMMJJ)




		Date évènement :

		Heure de l’évènement :



		Lieu de l’évènement : 


Aérodrome ou localisation géographique



		Nature du vol : 

(Local, voyage, instruction, DC, solo)



		Circonstances :


(Vol, sol, environnement, avitaillement, (infrastructure, …))

		

		Conditions météo : (vent, visibilité, nuages et autres phénomènes lié à l’évènement)

		



		Description de ’évènement :


(texte libre ou document inclus)



		

		



		Source :


(D’où vient la connaissance de l’évènement) :




		Organisme de la  Circulation Aérienne informé  (Si une assistance a été demandée par exemple)



		Avion



		Modèle :


(DR400, DA20, …)



		

		Immatriculation :

		



		Chargement 

(Nbre de pax, masse, carburant, huile…)




		Phase de vol : 

(Décollage, montée, …)



		Configuration 


(volets, train)



		Divers (information d’intérêt dans le cadre de l’évènement)



		Equipage/pilote



		Titres aéronautiques
 :

(Type de licences, de qualification, validité)





		Expérience




		Dans les 3 mois :



		

		Dans les 3 mois sur le type :



		

		Totale :





		Traitement de l’évènement



		Action immédiate



		











		Oui

		Description : modification avion, procédure, autre






		Non

		Justification






		Identification/classement préliminaire






		Instruction, recherche et analyse des causes






		Décision et communication





		(Capitalisation)



		Action corrective et de prévention



		Non



		Justification :





		Oui

		Description : modification avion, procédure, autre






		Planification



		Porteur de l’action



		Echéance :



		Avancement




		Ouverte/en cours/ close - date







�Il me semble que la référence devrait aussi comporter un élément de classification de l’évènement afin de faciliter les recherches. Par exemple par phase de vol (D déco, L att, A approche, N navigation, S évolutions au sol) ou tout autre filtre plus pertinent.



�Ces infos peuvent être confidentielles si elles permettent d’identifier une personne ou un petit groupe. Par ex (au hasard…) si on dit « qualif tous Airbus+ qualif montagne » il ne faudra pas longtemps à certains pour trouver de qui il peut s’agir …!!



�Car cela peut-être confidentiel, voir remarque plus haut







Projet de recueil d’évènement – Marc POSTAL - Edition 03 - 01 décembre 2014
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Aerodiagnostic adapté à l'ACAT.xlsx
Sheet1

		Aerodiagnostic FFA		Ce qu'il faut avoir en tête lorsque la question est posée		Suggestion pour les membres du "groupe d'experts" du club en fontion des rubriques du questionnaire

		I- LE MANAGEMENT DE LA PREVENTION

		ENCADREMENT 

		Le  Responsable  SGS (qui peut être aussi le DR)  est chargé du management de la prévention		Le  Responsable  SGS (qui peut être aussi le Dirigent Responsable)  est chargé du management de la prévention		Président

		Tous les pilotes ont été informés de l'exercice de cette fonction		Explicite		Animateur CISOA

		Le Responsable Pédagogique fait partie de cet encadrement		Explicite

		Son implication dans le cadre SGS est également connue		Explicite

		Un correspondant sécurité - prévention fait également partie de cet encadrement		Explicite

		Son implication dans le cadre SGS est également connue		Explicite

		Tous les pilotes ont été informés de l'exercice de cette fonction		Explicite

		IMPLICATION DE L'ENCADREMENT

		Il existe un engagement formalisé du DR		Il existe un engagement formalisé du Dirigent Responsable		Président

		Cet engagement est porté à la connaissance de tous les pilotes		Explicite		Chef pilote

		La définition de fonction du Responsable Pédagogique est écrite 		Explicite		Animateur CISOA

		La définition de fonction du correspondant S-P est écrite et diffusée à tous les pilotes		Explicite

		Il existe une commission prévention- sécurité propre au  club		Explicite

		II- LE RETOUR D'EXPERIENCE

		GESTION DES ACCIDENTS ET INCIDENTS

		La remontée des accidents et incidents liés au club est effective		Explicite		Chef pilote

		La recherche des causes de ces accidents et incidents est organisée 		Explicite		Animateur CISOA

		Ces analyses sont utilisées pour améliorer la prévention		Explicite

		Les pilotes sont informés des résultats de ces analyses		Explicite

		Des actions d'observation et des contrôles sont internes sont réalisés (temps de vol…)		Explicite

		Le traitement des incidents est assuré (tels ceux notés sur les carnets de route…)		Explicite

		Un groupe de travail est constitué pour résoudre les problèmes identifiés		Explicite

		ANALYSE DES DYSFONCTIONNEMENTS

		Le recueil d'un maximum de dysfonctionnements/écarts survenus est organisé		Le recueil des dysfonctionnements/écarts survenus est organisé		Président

		Les pilotes sont informés de l'intérêt de cette démarche		Explicite		Animateur CISOA

		Une méthode de recueil est établie (registre à disposition….)		Explicite		Directeur

		Les pilotes sont informés de la possibilité d'anonymat		Explicite

		L'absence de sanction interne pour tout rapporteur est respectée		Explicite

		Le correspondant prévention - sécurité du CRA  peut être invité à participer aux analyses si nécessaire		Explicite

		III- LA MAITRISE DES RISQUES

		ANALYSE DES RISQUES

		Le club utilise la liste des risques de Aérodiagnostic		Explicite		Président

		Le club a complété ou adapté cette liste en tant que besoin		Explicite		Directeur

		Cette liste sert à intier des actions de prévention		Explicite		Animateur CISOA

		Une utilisation intiale puis au moins annuelle est réalisée		Explicite

		APPLICATION SUR  LA PLATEFORME

		Les protections collectives sont correctes (barrières,portes franchissables par les pilotes…) 		Les protections collectives sont disponibles (barrières,portes franchissables par les pilotes…)

		Elles sont correctement utilisées 		Elles sont portées à la connaissance des membres		Equipe opérationnelle - Infrastructure

		Les protections individuelles sont adaptées (baudriers..)		?

		Elles sont correctement utilisées		Elles sont portées à la connaissance des membres

		Des moyens limitent la mise en œuvre des avions aux seules personnes autorisées		Explicite

		Les membres respectent les consignes		Les consignes sont respectées

		Ils adhèrent au dispositif prévention		non repris: considéré couvert par la précédente

		PERCEPTION DES RISQUES PAR LES PILOTES

		Les pilotes préparent leurs vols		Moyens mis à la disposition des pilotes pour la préparation des vols		Chef pilote

		Ils disposent de qualifications et aptitudes appropriées		Moyens d'alerte des pilotes sur les qualifications et aptitudes appropriées		Animateur CISOA

		Les pilotes respectent le domaine de vol des avions		Moyens mis à disposition pour rapporter un vol hors domaine 		1 élève pilote

		Ils consultent les informations nécessaires		Couvert par:"Moyens mis à la disposition des pilotes pour la préparation des vols"		1 "jeune" pilote breveté (- de 3 ans)

		Les pilotes s'expriment sur les problèmes et dysfonctionnements dont ils ont connaissance 		Moyens mis à disposition pour rapporter un problème ou un dysfonctionnement		1 pilote expérimenté qui privilègie le voyage

		Ils participent à l'amélioration du dispositif		Moyens mis à disposition pour participer à l'amélioration du dispositif

		Ils respectent les règles et directives de l'autorité 		Diffusion de la réglementation autrement que par le canal officiel autorité

		Ils respectent les dispositions internes liées au système S G S		Explicite, mais prématuré

		IV- L'ORGANISATION DES ACTIVITES I

		STRUCTURE A T O

		Le club dispose d'une approbation A T O		Explicite		Président

		Le manuel d'exploitation déposé (puis approuvé) est actualisé 		Explicite		Animateur CISOA

		Le manuel de formation déposé (puis approuvé) est actualisé		Explicite		Directeur

		Le manuel SGS déposé (puis approuvé) est actualisé		Explicite

		La mise à jour de ces manuels est organisée et adaptée		Explicite

		Ces manuels sont à disposition des pilotes		Explicite

		Les pilotes sont informés des mises à jour 		Explicite

		L'archivage de ces manuels est organisé et adapté		Explicite

		ORGANISATION DE LA FORMATION INITIALE

		Un responsable pédagogique est chargé de ce secteur		Explicite		Chef pilote

		La formation théorique complète des pilotes est organisée		Explicite		Animateur CISOA

		Le club dispose de formateurs compétents pour cette partie		Explicite		1 instructeur FI

		Le club dispose de structures adaptées pour ces formations		Explicite		1 chargé de cours théorique

		La formation complète pratique est organisée		Explicite

		Le club dispose d'instructeurs compétents pour cette partie		Explicite

		Le dossier de progression est renseigné pour les formations théorique et pratique		Explicite

		Le suivi des résultats aux examens est assuré et exploité		Explicite

		ORGANISATION DE L'UTILISATION DES AVIONS PAR LES BREVETES

		Le maintien des compétences des pilotes est organisé		Explicite		Directeur

		Les réservations d'avions sont gérées par un système efficace		Explicite		Chef pilote

		Les pilotes respectent les créneaux de réservations 		Explicite

		Les pilotes sont informés des indisponibilités des avions		Explicite

		L'accès aux informations (Météo - Notams..) est facilité		Explicite, mais non pertinent pour l'organisation de l'utilisation des avions

		IV- L'ORGANISATION DES ACTIVITES 2

		ORGANISATION D'ACTIONS POUR LES PILOTES

		La prise en main d'un nouvel avion fait l'objet d'une organisation spécifique		Explicite		Chef pilote

		Lévolution de l'instrumentation d'un avion fait l'objet d'une organisation spécifique		Explicite

		L'évolution des dispositions réglementaires fait l'objet d'une information 		Explicite

		Des vols de mise en garde sont encouragés		Explicite

		L'initiation à la voltige est encouragée		Explicite

		La pratique du rallye aérien est encouragée		Explicite

		La pratique du pilotage de précision est encouragée		Explicite

		BAPTEMES DE L'AIR ET JOURNEES PORTES OUVERTES

		Une organisation spéciifique existe toujours		Explicite		Chef pilote

		Une personne est nominativement en charge de l'action		Explicite		Equipe opérationnelle - membre en charge des baptème de l'air

		La liste des pilotes de BTM est affichée et actualisée		BTM = baptème de l'air?

		Passagers & visiteurs sont encadrés par des membres formés		Explicite

		Les pilotes respectent les consignes spécifiques		Briefing pour les pilotes

		Un bilan est régulièrement réalisé pour analyser le fonctionnement et identifier les écarts		Explicite

		V- LA FORMATION

		FORMATION INITIALE DES PILOTES

		Le contenu de la formation théorique est écrit et actualisé		Explicite		Chef pilote

		Ce cursus est remis aux élèves		Explicite

		Il est suivi par tous les formateurs		Explicite

		Le contenu de la formation pratique est écrit et actualisé (manuel de formation)		Explicite

		Le cursus est remis a l'élève et respecté par les instructeurs		Explicite

		Les compétences sont validées par écrit		Explicite

		Des contrôles ou vérifications sont réalisés par le Responsable Pédagogique		Explicite

		Un dossier est tenu à jour pour chaque élève		Explicite

		RECYCLAGE ET SUIVI DES BREVETES 

		Le réentrainement des pilotes volant peu est proposé		Explicite		Président

		La remise à niveau avant prorogagion ou renouvellement est organisée		Explicite		Directeur

		Des conférences à thèmes (météo - réglementation..) sont organisées		Explicite		Chef pilote

		Un examinateur FE peut assurer les revalidations requises		Explicite

		PERFECTIONNEMENT

		Des actions spécifiiques sont organisées		Définir quels types d'actions		Président

		Des vols de mise en garde sont organisés		Explicite		Directeur

		L'initiation à  l'IMC réel est étudiée (en respectant strictement la réglementation)		Explicite		Chef pilote

		La formation au VFR de nuit est organisée		Explicite

		Un contenu spécifique écrit est utilisé		Explicite

		La plate-forme est adaptée au VFR de nuit		Explicite

		VI- LA MISE A DISPOSITION DES AVIONS 1 

		L'ADEQUATION DES AVIONS DESTINES A L'INSTRUCTION 

		Les avions sont adaptés et en nombre suffisant		Explicite		Pésident

		Leur aménagement est adapté à l'instruction		Explicite		Directeur

		Leur équipement permet la formation complète LAPL et PPL		Explicite		Chef pilote

		Les avions pour les vols VFR de nuit sont adaptés 		Explicite

		L'ADEQUATION DES AVIONS DE VOYAGE 

		Les avions sont adaptés et en nombre suffisant		Explicite		Président

		Leur aménagement est adapté aux demandes et besoins		Explicite		Directeur

		Leur équipement est adapté aux actiivités et pratiques		Explicite		Chef pilote

		DISPONIBILITE ET ADEQUATION DES ACCESSOIRES LIES AUX AVIONS

		Requis pour le pilotage -casques..		Définir les accessoires requis pour le pilotage		Directeur

		Nécessaires à la mise en œuvre (amarrages, purges…)		Explicite		Animateur CISOA

		Requis pour le voyage (gilets de sauvetage, baudriers..)		Explicite		Equipe opérationnelle - Responsible mécanique

		Les huiles sont disponibles identifiées		Explicite

		Les clés sont accessibles aux seuls pilotes autorisés		Explicite

		Les hangars sont adaptés		L'attribution des hangars (avions école, avions de voyages) est communiquée aux pilotes 

		Les emplacements sont marqués au sol si besoin		Explicite

		VI- LA MISE A DISPOSITION DES AVIONS 2

		L'ATELIER ET LA  MAINTENANCE

		La maintenance des avions est organisée		Explicite		Directeur

		La personne compétente est joignable par les pilotes		Explicite		Equipe opérationnelle - Responsible mécanique

		L'atelier est séparé du hangar		Explicite

		Son accès est limité aux personnes autorisées		Explicite

		La sortie de maintenance est assurée par la personne compétente		Explicite

		L'atelier est correctement protégé contre les risques		Identifier quels risques

		Les opérateurs disposent d'équipements adaptés		Explicite 

		VII- L'ENVIRONNEMENT ET LES SECOURS 

		PROCEDURES EN CAS D'INCENDIE

		Les procédures liées au terrain sont connues des pilotes, notamment pour avitaillements		Les procédures liées au terrain sont communiquées aux pilotes, notamment pour avitaillements		Directeur

		Des extincteurs sont disponibles		Explicite		Equipe opérationnelle - Infrastructure

		Ils sont adaptés aux classes de feux et vérifiés		Explicite		Equipe opérationnelle - Responsible mécanique

		Les pilotes sont formés à leur mise en œuvre		La mise en oeuvre des extincteurs est enseignée par le club

		Les produits inflammables sont isolés		Explicite

		Les interdictions de fumer sont définies, affichées et respectées		Explicite

		Des extincteurs existent dans les avions		Explicite

		Ils sont adaptés, et les pilotes formés à leur mise en œuvre		La mise en oeuvre des extincteurs est enseignée par le club

		PROCEDURES EN CAS D'ACCIDENT

		La procédure liée au terrain est connue de tous les membres		La procedure liée au terrain est communiquée à tous les membres		Directeur

		Les numéros d'appel des secours sont affichés		Explicite		Chef pilote

		Les pilotes sont incités à devenir secouristes		Explicite

		Un coffret de premiers soins est disponible et adapté		Explicite

		La conduite à tenir hors plate-forme est connue		La conduite à tenir hors plateforme est communiquée aux membres 

		Les numéros des secours sont repris dans les Check/list		Explicite

		PRODUITS DANGEREUX

		Les produits dangereux, y compris les carburants sont identifiés		Explicite		Equipe opérationnelle - Responsible mécanique

		Les risques sont identifiés		Les risques sont identifiés pour les personnes et pour les avions		Equipe opérationnelle - Infrastructure

		Le choix de produits moins dangereux est étudié (solvants..)		Explicite

		Le stockage est étudié et suivi		Explicite

		Des dispositions sont prévues en cas de fuites		Des dispositions sont prévues en cas de récipient endommagé et/ou de mélange inopiné 

		L'élimination des produits usagés est organisée		Explicite

		VII- ENVIRONNEMENT ET SECOURS 2

		NUISANCES ENVIRONNEMENTALES (EXPORTATION DE RISQUES)

		Font l'objet d'une attention constante, notamment liée au bruit aux abords des aérodromes		Explicite		Chef pilote

		Les trajectoires des avions (notamment départ et arrivée) sont adaptées et respectées		Explicite

		Les nuisances générées sont prises en compte dans le choix des avions		Explicite

		LES CIRCULATIONS

		La circulation routière aux abords du club est sûre 		Explicite		Président

		L'éclairage des parkings est assuré 		Explicite		Directeur

		La circulation piétonnière aux abords est sûre 		Explicite		Equipe opérationnelle - Infrastructure

		La circulation piètonnière dans le club est organisée		Explicite

		Des rangements réguliers limitent les chutes de plain pied		Explicite

		VIII- AERO-CLUB AFFILIE

		STRUCTURE ASSOCIATIVE

		Les élus sont associés dans le cadre de leurs fonctions à la démarche SGS		Explicite		Président

		Le fonctionnement de la démarche SGS est étudié régulièrement par le conseil d'administration		Explicite		Directeur

		Les statuts sont compatibles avec la structure SGS mise en œuvre		Explicite

		Ces statuts sont mis à disposition de tous les pilotes		Explicite

		Le règlement intérieur est compatible avec la structure SGS mise en œuvre		Explicite

		Ce règlement intérieur est mis à disposition de tous les pilotes		Explicite

		L'accueil des nouveaux membres est formalisé 		Explicite

		Il est réalisé par une personne formée et compétente 		Explicite

		RELATIONS AVEC LES INSTANCES FEDERALES

		Le club dispose des informations de prévention transmises par la F F A		Explicite		Président

		Le club exploite ces informations		Explicite		Equipe opérationnelle - Lien avec FFA et CRA 16

		Le club dispose de la veille réglementaire transmise par la FFA (News letter)		Explicite

		Le club exploite ces informations		Explicite

		Le club associe le correspodant sécurité - prévention du CRA à sa démarche		Explicite

		IX - LE PLAN D'ACTIONS

		PLAN D'ACTIONS

		Il existe un plan d'actions au sein du club		Explicite		President

		Ce plan d'actions est formalisé et à disposition des pilotes		Explicite		Directeur

		Les analyses des dysfonctionnements ont également permis sa réalisation		Explicite		Animateur CISOA

		Le dirigeant responsable a validé son contenu		Explicite		Chef pilote

		Les personnes chargées des actions sont définies		Explicite

		Il est actualisé régulièrement		Explicite

		Le club réalise les investissements requis en fonction de l'évaluation des risques		Explicite
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« Les GPS (Global Positioning System) sont apparus a la fin du siécle dernier dans nos avions et n’ont
cessé de s'améliorer, si bien qu'il est aujourd’hui possible et tout a fait réglementaire d’effectuer des
approches aux instruments avec cet équipement, encore faut-il que le pilote soit qualifié aux instruments et
habilité a effectuer ce type d’approche avec un GPS adapté et une base des données a jour. »

Pilote VFR, [lutilisation du GPS (Global Positioning System) est une aide utile mais peut rapidement
devenir une charge si I'on ne le maitrise pas. Ce n'est pas anodin si le fascicule du SEFA/ ENAC du lien ci-

apres présente le concept avec un accident en préambule.
http://www.ffa-aero.fr/SITEFFAPROD_WEB/fichiers_ffa/Espace_Instructeurs/Cle_Instructeur/CLEFI_FFA/pdf/Z4/ENAC/guide_gps_en_vfr_sefa.pdf

Pilote IFR , méme si vous réalisez aujourd’hui un vol aux instruments conventionnels sans étre habilité a
conduire une approche GNSS (appelée aussi RNAV ou RNP), vous DEVEZ utiliser le GPS ne serait-ce
que pour améliorer la précision de votre position en vol, la fiabilité de ces appareils étant tout de méme
accrue.

La réalisation d’'une approche GNSS passe maintenant par un protocole qui commence dés le dép6t du
plan de vol (théoriqguement au moins 1h avant que I'avion ne se déplace par ses propres moyens).

DEPOT PLAN DE VOL - PARTICULARITES :

Renseigner la case 10 (Equipement) du formulaire de F-PLN comme suit :
Case 10 A: D — DME, F — ADF, R - Approuvé PBN (Performance Based Navigation) ;
Case 10 B : S - Transpondeur mode S (report altitude & immatriculation) ; G — GNSS ;

Renseigner I'onglet PBN de la case 18 (Divers) :
D2 — RNAV 1 GNSS, S1 - RNP APCH
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PREPARATION DU VOL :

Consultation des « NOTAMS GPS » en plus des NOTAMS traditionnels.

Consultation des NANU (Notices Advisory to Navstar Users) ! Il s’agit en fait de s’assurer d’une couverture
satellitaire suffisante parmi la trentaine de satellites en orbite via le site AUGUR suivant dédié a la
prédiction RAIM (Receiver Autonomous Integrity Monitoring), c'est-a-dire de la présence minimale de
satelltes a I'heure de la réalisation de [I'approche GNSS prévue (a +/-15mn d'ETA):
http://augur.ecacnav.com/

Exemple : Pour réaliser une approche GNSS éventuelle a LFBO  le 30/11/2014 :
AUGUR GPS RAIM Prediction Tool - TerminalfApproach Tool

GPS Status TerminalfApproach Tool Visibility Tool Route Tool Nav Domain Home

Alrports Qutput

Ajrport 01 LFBO
Ajrport 02

Terminal/Approach Check

. Generated: 30/11/2014 08:55:00 UTC
Adrport 03

Airport 04
Airport 05

Scenario Start: 30/11/2014 00:00:00 UTC Scenario Stop: 03/12/2014 00:00:00 UTE
Mask Angle: 5.00, Algorithm: Fault Detection Only (FD), Mode: APPROACH
Active NANUSs:

k T T T T T 1
30411 00:00 30/11 12:00 01/12 00:00 01412 12:00 02/12 00:00 02412 12:00 03/12 00:00
Time (UTC)

M RAIM Unavailable B Baro Aided B MHon Baro Aided

Airport 06
Adrport 07
Ajrport 08
Airport 09

Ajrport 10

o e e 6 o

Configuration

Almanac - Week: 797 TOA: 147458
Magk Angle 5.0 degrees (%

Algorithm

Mode AFFROACH %

Result

Format Graphic ¥
Check Terminal/Appraach

AUGUR Disclaimer

AUGUR GPS RAIM Prediction Tool - Terminal/Approach Tool

GPS Status Terminalf/Approach Tool Vigibility Tool Route Tool MNav Domain Home

Airports Qutput
Airport 01 LFET D
Airport 02 D Scenario
Airport 03 D 30/11/2014 00:00:00 UTC
Ai " 03/12/2014 00:00:00 UTC
Airport 0 g 30/11/2014 08:56:36 UTC
Airport 05 D
Airport 06 [
Airport 07 B 5.0 degrees
Alrport 08 . APPRUAE&
Aijrport 09 E]
Airport 10 E] Constellation
Almanac Week:79T, TOA147456
NANUs
Configuration
Mask Angle
Algorithm LFBO (Blagnac, 43,635, 1,36778, 162.0852)
Mode APFROACH [w Baro Aided Outages Non Baro Aided Outages
No Cutsges 30/11/2014 04:07:20 until 20/11/2014 04:08:20
Result 20/11/2014 0 until 200112014 04:43:20
01/12/2014 0 until 01/12/2014 ]
Format P 01/12/2014 D until 01/12/2014 ]

0212/2014 0 until 02/12/2014 04:01:20

Check Terminal/Approach)

AUGUR Disclaimer

Conclusion _: Il ne sera pas possible dans cet exemple d’effectue  r une approche GNSS dans les 6
plages horaires ci-dessus.
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VERIFICATION GPS ABORD :

- Base de donnees dernier cycle AIRAC effectif

EUROPE IFR
Aviation Database

Copyright 1999.
Jeppesen Sunderson, Inc.

Cucle 9983
Effective 13-NOV-14
Expires  11-DEC-14

con 0BS5S MEG FPL

Intégrité du GPS : vérifiée

INTEG ‘

r

- Chargement des approches GNSS (GPS RNP ou RNAV) pour I'étape projetée

EN VOL - PARTICULARITE :

Selon le déroulement du vol et des clairances obten  ues, il peut arriver que la procédure compléte
GNSS n’'apparaisse pas compléetement suivant IAF séle ctionné (Initial Approach Fix — Point
d’approche initial).

Exemple : A Carcassonne, si vous étes « clairés » s ur I'|AF « RAPES », 'approche n’apparaitra que
partiellement (seule une ligne passant par les wayp  oints entourés d'un carré orange apparaitra).
Ainsi, si vous étes amenés a effectuer une attente au passage du waypoint « CS », il faudra
sélectionner de nouveau I'approche GNSS a partir de I'AF « CS ». Les waypoints MK402 & MK404
entourés en bleu apparaitront alors et I'approche f  ormera bien le rectangle jusqu'au dernier
Waypomt MK410 de I'approche interrompue.

2%% 1:S4FC Eoliennes/Windmilis
W T A 1237 (803)
W
4
PROTECTION
IAS: 170 kt
ZP - 9000 IAS MAX 170 kt

===y
e S
\ x
096 I AOBP
MOMAX. ) —-42__@_,’
'57?7 de/from CS 170 kt AATF
5 ——| ASMAX170kt I MK410

-2?77)7,,7,” \ Antenne/Antenna \
O 730(296) |
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Alternate air, Pitot de secours, Réchauffage carburateur ...
Méme combat !

Les orifices extérieurs présents sur le fuselage de nos aéronefs permettent des relevés de
mesure extérieurs. Ce sont eux qui transmettent certaines informations affichées a bord.

L'obturation de I'un d’entre eux, partielle ou compléete, peut avoir des conséquences mineures
qui n’affecteront pas nécessairement la conduite du vol, mais aussi majeures car elle
provoquera l'arrét d’une information de bord, voire d’'une désinformation (information erronée),
pire encore, I'arrét d'un équipement (par exemple, I'arrét du moteur).

Quelque soit la phase de vol (parking, roulage, décollage, croisiere, descente, atterrissage),
I'environnement dans lequel évolue notre aéronef est a surveiller car certains équipements de
bord de nos avions en dépendent directement.

C’est le cas des équipements dépendant d’'une entrée d’air :

- le moteur par son admission d’air (carburateur, injection, filtre a air ...),
- l'anémomeétre, l'altimétre, le variomeétre par les tubes Pitot,
- la cabine par ses aérateurs,

- ()

Lors de notre formation, nous avons été largement sensibilisé par une obturation bien connue :
celle du givrage du systeme d’admission d’air des moteurs a piston (carburateur, injection).

Il N"'en est pas moins qu’une obturation peut arriver pendant les phases au sol telles que le
parking, le roulage, le décollage, I'atterrissage ou encore le touché-décollé. Elle peut étre
provoquée par la poussiere, le sable, I'herbe, une feuille d’arbre, une paille (...).

Il existe des moyens préventifs de protéger les entrées dair d'un aéronef de cet
environnement :

- Les bonnes connaissances : du fonctionnement des systémes de mesure, des risques
(givrage ...), ...

- Les bons réflexes : cache Pitot au parking, vérification visuelle lors de la prévol, la
réchauffe carburateur / alternate air en vol, surveillance des informations affichées et de
leurs cohérences ...

- Le bon sens : éviter les essais moteurs sur des surfaces en terre, poussiéreuses, en
sable ...
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LE GIVRAGE MOTEUR

SE PROTEGER DU GIVRAGE MOTEUR, POURQUOI FAIRE ?

Trop souvent, on oublie que le givrage n'est pas seulement propre a la cellule d'un avion. Il est
une autre sorte de givrage, plus insidieuse parce qu'elle échappe a l'observation visuelle et
parce qu'elle peut se produire non seulement pendant la traversée des nuages, dans le
brouillard, la pluie, la neige, la gréle, mais aussi dans de l'air clair dont la température est au-
dessus de zéro: c'est le givrage du systéme d’admission d'air du moteur.

Qu'il soit a carburateur ou a injection, le givrage du systéme d’admission d’air d’'un moteur a
piston est une cause courante d’accidents d’aviation.

Il est évident que les moteurs a injection ont trés peu d’accidents dus a ce givrage mais,
autrement, aucune combinaison moteur / avion n’est favorisée.

Le givrage peut étre si sévére que, sauf action de la part du pilote, le moteur peut s'arréter,
surtout en cas de régime faible lors de la descente ou de l'approche finale mais aussi en
croisiére a 65 ou 75% de la puissance maximum.

Dans la plupart des accidents ou le givrage du systeme d’admission d’air est en cause, il arrive
que le pilote ait relaché sa vigilance pensant moins au givrage aux régimes de puissance
élevés que lors d’'une descente a puissance réduite, mais aussi, qu’il n’ait pas bien compris le
mécanisme de la formation du givre et ce qui se passe lorsqu’il agit contre ce phénomeéne. Par
ailleurs, il lui est difficile de comprendre les mesures correctives s’il ne connait pas le processus
de ce type de givrage.

On trouvera une description de ce phénomene dans la plupart des bons ouvrages
aéronautiques de référence mais, sachez que tout mécanicien d’aéronef a piston peut expliquer
les systemes permettant de le contrer. Ses explications sont particulierement utiles grace a sa
connaissance des différences entre les divers appareils.

Le pilote doit apprendre a accepter de voir son moteur tourner de fagon irréguliere pendant une
minute environ lorsqu’il agit contre le givrage du systeme d’admission d’air de son aéronef.

Pour finir, il faut signaler que les moteurs a injection ne sont pas épargnés par le risque de
givrage. Méme s'il est plus rare que pour le carburateur. Ces moteurs disposent d’'une prise
d’air auxiliaire, réchauffée, dans le capot. C’est I'Alternate Air.
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COMPRENDRE LE PHENOMENE DU GIVRAGE DU MOTEUR

Le givrage carburateur est un phénomene dangereux pour l'aviation. Il peut survenir lors de
bonnes conditions climatiques. Nous avons dans l'avion toutes les armes pour le prévenir. A
nous de ne pas nous laisser surprendre.

VERS LE Tout carburateur se comporte comme une
machine frigorifique.

L@ Wb'w / _ MRS L'air aspiré subit une detente au niveau du

/ Venturi et se refroidit pour cette raison de
7 / guelques degrés.
Gicleur Glace . Ajoutez a cela l'essence qui, en s'évaporant
/ . du gicleur, emprunte de la chaleur a I'air avec
lequel elle se mélange.

Il en résulte un abaissement considérable de
la température pouvant aller jusqu'a 30°! Cette
baisse de température transforme la vapeur
d'eau présente dans le carburateur en glace.
Elle étrangle lentement le moteur, modifiant le
rapport air-carburant pour entrainer une perte
de puissance.

ENTREE D AIR

Si de l'air entrant dans le carburateur est chargé d'’humidité, il peut donc fort bien s'y refroidir
au-dessous de 0°C et, en méme temps, au-dessous du point de sublimation(*) de la vapeur
d'eau. Les conditions requises pour la formation de givre sont alors atteintes.

(*) Le passage direct de I'état solide a I'état gazeux s'appelle la sublimation. Le chemin inverse s'appelle la condensation.

Cela veut donc dire que vous pouvez avoir un givrage carburateur par des températures
extérieures (dites OAT pour Outside Air Temperature) de I'ordre de +25° a +30°C ou bien
entendu en-dessous. L'intensité de la formation de glace sera aussi fonction de la quantité
d'’humidité de l'air. Il faut savoir également que la quantité de vapeur d'eau que peut contenir
une masse d'air est fonction de sa température : en effet pour chaque augmentation de 10°C

d'une masse d'air cette derniére peut absorber environ le double de vapeur d'eau !

Par exemple, le givrage carburateur peut se produire dés une température de +30°C avec une
humidité relative de seulement 50 %.

Les conditions idéales de givrage existent lorsque la température extérieure est entre +5°C et
+21°C avec une humidité relative d'environ 80% ou plus, c’est le cas lors de la traversée de
pluie, neige... La possibilité de givrage diminue & partir de 0°C (OAT).

La tendance a la formation de glace est plus grande pour des carburateurs de type flotteur ce
qui est communément le cas dans notre aviation. La formation de glace peut donc se produire
treés rapidement, c'est pourquoi il est absolument impératif de disposer en aviation d’un systeme
de réchauffage carburateur efficace. La formation de glace provoque toujours une diminution de
la section d'aspiration du mélange, ce qui équivaut a la fermeture du papillon. Autrement dit la
puissance du moteur va baisser. La concentration la plus importante se produit pres du papillon
des gaz, lieu de la vitesse maximum. C'est pourquoi aussi cette formation se produit plus
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particulierement moteur réduit soit pendant le roulage, soit lors des attentes avant le
décollage ou lors des approches.

SYMPTOMES / DETECTION DU GIVRAGE MOTEUR

La surveillance du parameétre de puissance du moteur est primordiale car c’est au travers de lui
que le moteur se manifeste :

o Pas d’hélice fixe : Chute du régime moteur,
o Pas d’hélice variable : Baisse de la pression d’admission.

A développer
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LE REMEDE AU GIVRAGE MOTEUR : la « réchauf carbu » / « Alternate air »

prise dair pour rechauffage capot moteur cloison

4 collecteur dechappement f‘
| / 7

A ENU Wi Pour éviter et combattre ce phénomene, |l
L existe un dispositif nomme le « réchauffage
d du carburateur » ou I'« alternate air ».

Il modifie la provenance de I'air du moteur
HEAT via un clapet qui remplace lair venant

> directement de I'extérieur par l'air admis par
—_— circulation autour du pot d’échappement, la
ou sa température y est plus importante

(env. 50°C).

Tout avion équipé d'un carburateur /
d’'injecteurs est aussi équipé d'une
commande de réchauffage du carburateur /
alternate air.

dispositif de
rechauffage de lair

prise dair froid et filtre boite & clapet réglable

tuyauterie d'admission manette de rechauffage carburateur

- Limitation du réchauffage du carburateur
Il est & utiliser en PREVENTION car il est peu efficace pour dégivrer la glace une fois formée.
Il est a éviter lors du roulage car son entrée d’air est non filtrée.

Il est a éviter au décollage car, I'air prélevé étant plus chaud donc moins dense, il induit une
diminution de la puissance et un risque de détonation (mauvais pour le moteur).

Inconvénient : l'air y est moins dense, d’'ou augmentation de la richesse du mélange, et
diminution de la puissance du moteur

- Utilisation pratigue du réchauffage du carburateur
En toute phase de vol, il s’utilise en tout ou rien,
En mise en route, il est utile moteur froid, inutile moteur chaud,
Au roulage, il est a éviter car son entrée d’air est non filtrée,
Au point d’arrét, il est a tester pendant les essais moteurs,
Au décollage, il est a éviter,
En croisiere, il est a utiliser en fonction des risques suspectés,
En descente et en approche, il est & utiliser EN PREVENTION avant la réduction de puissance.
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COMMENT IDENTIFIER UN RISQUE DE GIVRAGE MOTEUR

D’abord par une bonne préparation de son dossier MTO.

Perfarmances Avion

Givrage carburateur

La dépression gl
Fagne dans ung I
pipE fadm o ” & o

-0

-
A mmagx mo =

diagramng

| ‘que ta givrage enrburatour peut btra sévkm qunils que scl o pulssance

Ensuite, en lair ...

CONDITION

Peut apparaitre en ciel clair, avec des températures extérieures entre +5 et +20°C
- Atmosphere humide, surtout dans les basses couches
- Température carburateur entre 0 et -15°C, le pire étant -5°C

Le givrage est favorisé par de faibles régimes car les températures moteur sont plus faibles et
parce que le papillon du carburateur, partiellement fermé, peut étre bloqué plus aisément par la
glace.

Attention I'hiver méme si le givrage carburateur n'est pas lié uniguement a la présence d'air
froid.

Le givrage-carburateur peut arriver en ciel clair. Plus la température ambiante est proche de
celle du point de rosée, plus I'humidité présente est forte. La premiere des précautions consiste
a prendre en compte le diagramme des risques de givrage ci-dessous et qui est également
affiché dans le club.

Le givrage intervient par formation de glace la ou 'air humide est détendu et ou le carburant est
vaporisé (en température positive et hors conditions givrantes). Les conditions propices au
givrage sont une température comprise entre 0 et 15°, une forte humidité relative et un régime
moteur faible (papillon fermé).
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LE PITOT

Obstruction partielle ou complete
Solution : pitot de secours ...

Vertical
Speed
Airspeed Indicator

Pitot ; 2
Heater Switch Indicator  (VSI) Altimeter
Static Port

Opening
Pressure
Chamber Alternate Static Source

Lorsque la prise de pression statique est bouchée, tous les instruments basés sur le systeme de Pitot
sont affectés : l'altimétre reste a une valeur constante, la vitesse verticale reste nulle, la vitesse de
I'appareil sera erronée, selon une erreur inverse au cas du tube de Pitot bouché : l'indication de vitesse
semblera diminuer quand l'avion monte en altitude. Les appareils dont la cabine n'est pas pressurisée
disposent souvent d'une sonde statique de secours qui peut étre connectée depuis l'intérieur du cockpit
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INCIDENT FHDAC_1.pdf
CR d'événement : Panne électrique totale sur DA20

Date de I’événement: Samedi 05 Avril 2014
Heure :1415TU

Avion : DA20 FHDAC

Type de vol: Instruction ( Lecon navigation Agen)
Lieu de I’incident: Monclar de Quercy

Météo: CAVOK, Vent Calme

Instructeur: G Lounnas ATPL FI FE 7500hdv dont 5500 en instruction
Eleve: D Morczinek 26H de vol

Nous décollons a 16h10 en piste 34 a Lasbordes pour une navigation Cahors Agen Lasbordes,
le temps est magnifique et I’air est calme. Notre route passe par DN EN puis cap vers la ville
de Négrepelisse, passant travers Monclar de Quercy je sens une odeur de brulé, ce n’est pas
une odeur de feu de bois que 'on peut parfois sentir en vol mais plutét une odeur de “pain
grillé” assez caractéristique des départs de feu électrique. Dans ma vie de pilote c’est la 3e
fois que je sens une telle odeur et je commence a immédiatement chercher la source, mais
aussitot le breaker batterie saute. Mon éléve ne s’apercoit de rien et je lui fait signe d’enlever
son casque car nous n’avons plus d’intercom. Dans un premier temps, je lui ordonne de faire
route vers Montauban. Mon éléve ne comprend pas cette panne d’intercom mais tres vite je
lui montre le breaker et lui explique que nous n’avons plus d’¢électricité. Pour info, I’éléve n’ a
pas senti I’odeur de brulé qui était relativement faible et subtil.

Analyse de la situation: Nous avons eu une odeur de brulé, court circuit ou emballement
thermique de la batterie puis le breaker batterie a sauté. Je fais les C/L d’urgence "feu fumée
cabine en vol" puis “Panne électrique totale”. Bien que j'effectue un ré-enclenchement du
breaker conformément a la CL, il n'y a pas de retour d'électricité, je décide de dé-enclencher
définitivement le breaker batterie pour éviter de faire repartir la surchauffe.

Bilan: Nous sommes en panne électrique totale: radio, intercom, VOR GPS, volets,
compensateur, transporteur, phares, anticol, panneau d'alarmes-----> HS

Le moteur fonctionne normalement, les instruments anémométriques et gyroscopiques
pneumatiques fonctionnent.

Décision: Retour Lasbordes en essayant de prendre contacte avec la TW ou en cas de reprise
de fumée une IVV serait envisagée.

Information: J'explique la stratégie a mon éléve pour revenir sur le terrain et réussir a
contacter la TW. Mon ¢leve garde le pilotage de I'avion et lui notifie que le compensateur est
resté dans sa derniére position, 1'avion est donc compensé pour une vitesse d'environ 115kt. Il
y aura donc des efforts a cabrer lors de la réduction de vitesse.

Une fois ce bilan effectué, je décide d’utiliser mon téléphone portable pour contacter la TW
de Lasbordes or le bruit et le réseau un peu faible m’empéchent de les joindre, j’envoie





finalement un SMS a Thierry PRA qui contacte la tour et en retour je lui adresse mon estimée
pour la verticale.

J’obtiens donc I’autorisation pour une verticale et une intégration. A I’approche d’AE j’arrive
cette fois a contacter directement un controleur qui m’autorise une intégration par la verticale
et me donne les positions des trafics. Je briefe mon ¢éléve sur le fait qu’il n’a plus de
compensateur et de volets, nous faisons un rappelle de la vitesse d’atterrissage sans volets.
Comme 1’¢léve maitrise le pilotage de cet avion dégradé, il restera pilote jusqu’a
I’atterrissage.

A la verticale je re-contacte par GSM la TW de LFCL qui me donne un ordre d’intégration et
d’atterrissage. A 1430TU mon éléve pose sans volets et sans compensateur le DA20.
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CR réunion FI du 23062014.pdf
CR - REUNION FI DU 23 JUIN 2014

++ Evénements sur Robin a TACAT :

Trois Robins de 'ACAT sont sortis de piste a LFCL ces 6 derniers mois
(...sur la bande gazonnee, cété gauche )

25/11/2013 : Brevetee en tour de piste. Conditions de vent 280 / 15kt ;

18/04/2014 : Eleve en tour de piste solo sous supervision de son Fl.

Atterrissage impeccable et sortie de piste lors de la mise en puissance. ..
Conditions de vent variable 300°- 320° / 10G12kt ;

11/06/2014 : Eleve en tour de piste solo sous supervision de son Fl. Pas de
vent ...

v" Instructeurs, insistez sur I'effet-girouette et le mécanisme de réponse
du train avant sur DR400 (+ talons au plancher Il )
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CPS-descriptif-draft.docx
Le Correspondant Sécurité-Prévention (CSP)

Nomination et interfaces fonctionnelles

Le CSP est nommé par le Président de l’ACAT, à qui il rend compte de l’accomplissement de sa mission.

Le CSP est en interface fonctionnelle avec :

· le Responsable Pédagogique ; 

· le Chef pilote ;

· le Chargé des opérations aériennes ;

· le Chargé de la conformité réglementaire ;

· le Chargé de la Mécanique ;

· le Secrétariat de l’ACAT.

Le CSP est l’interlocuteur privilégié du Correspondant Sécurité-Prévention Régional du Comité Régional Midi Pyrénées de la FFA-Fédération française Aéronautique. 

Mission

· Contribuer, en relation avec la FFA, à la promotion d’une culture de Maîtrise des Risques et de Prévention, au sein de l’ACAT.

· Veiller au fonctionnement et à l’efficacité du Système de Gestion de la Sécurité (SGS) de l’ACAT et à son amélioration continue ;

Attributions

· organiser la collecte et le traitement des constats de non-conformité à des exigences de sécurité (exigences réglementaires ou internes à l’ACAT) ou d’événement, situation (Retour d’EXpérience) ou anomalie en lien avec la sécurité des vols (hors non-conformité ou anomalie technique constatée sur les avions, traitées par l’UEA) ;

· prendre immédiatement toute mesure conservatoire, en cas de constat de pratique ou d’écart vis-à-vis d’exigences de sécurité risquant de provoquer à très court terme un incident ou un accident, ceci dans l’attente d’en analyser les circonstances et identifier les causes puis définir les actions correctives visant à éliminer ces causes ou à défaut à en réduire les effets ainsi que les actions visant à réduire la probabilité que tels écarts ou pratiques soient constatés en d’autres circonstances ;

· animer la Commission Interne pour la Sécurité des Opérations Aériennes, où siègent les experts contribuant à l’analyse des causes et des REX, à la définition et à la réalisation d’actions et à l’émission de recommandations dans le domaine de la sécurité des vols ;

· organiser la revue du Système de Gestion de la Sécurité [en s’appuyant notamment sur Aérodiagnostic pour recueillir les éléments d’entrée nécessaires à cette revue et définir les actions à inscrire au plan de prévention et d’amélioration de la sécurité (PPAS)] ;

· faire approuver par le Président les actions à inscrire dans le PPAS ;

· mettre à jour le PPAS en fonction des actions approuvées et résultant :

· du traitement des constats de non-conformité, d’événement, de situation (Retour d’EXpérience) ou d’anomalie en lien avec la sécurité des vols ;

· de la revue du Système de Gestion de la Sécurité ;

· manager l’application du PPAS (i.e. la réalisation des actions inscrites au plan) ;

· diffuser les résultats de l’application du PPAS,  au sein de l’ACAT ainsi qu’aux parties intéressées après approbation du Président ;

· diffuser, au sein de l’ACAT, toute information pertinente pour la Maîtrise des Risques et la Prévention, ;

· élaborer et tenir à jour un état des incidents et des accidents survenus au sein de l’ACAT ainsi que des non-conformités à des exigences de sécurité ou des événements ou situation (REX) en lien avec la sécurité des vols. 

Moyens du CSP 

Le CSP bénéficie du concours :

· du secrétariat de l’ACAT pour :

· l’aider dans l’exécution de ses tâches à caractère administratif ;

· pour les travaux de saisie de documents et de diffusion de courriers ou de documents ;

· la gestion documentaire ;

· l’enregistrement, la mise à jour et le retrait des documents de la bibliothèque de media  (associée au site web de l’ACAT) ;

· la création ou la mise à jour des pages du site web de l’ACAT ;

· la communication vers les membres de l’ACAT via le site web.

· d’experts mandatés spécialement pour réaliser divers travaux en lien avec la sécurité des vols ;

Le CSP  dispose d’un accès :

· aux documents de bord des avions (carnet de route, manuel de vol, check-lists) ;

· aux manuels d’organisation et d’exploitation de la formation (manuels ATO) et à leur mise à jour ;

· à tout autre document réglementaire externe ou interne en vigueur (réglementation aéronautique, règlement intérieur, consignes opérationnelles et de sécurité) ainsi qu’à tout document de référence utilisé au sein de l’ACAT ;

· aux éléments issus de  la veille réglementaire assurée par la FFA et reçus par le Chargé de la conformité réglementaire ;

· aux comptes rendus des réunions :

· du conseil d’administration (CA) de l’ACAT ;

· du bureau du CA ;

· de l’équipe pédagogique ;

· de toute autre commission ou groupe de travail mis en place par le Président de l’ACAT ; 

· aux résultats des actions décidées dans ces réunions ;

· à tous les espaces dédiés du site web de la FFA ainsi qu’aux données ou documents spécifiques diffusés par les divers organismes de Sécurité aérienne.
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