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E ncore une fois cette année, nous avons fait salle 

comble à notre traditionnel brunch du début de 

l’année quoique l’événement 2020 n’avait rien de 

« traditionnel ».  C’est près de 70 membres de notre 

association qui étaient présents. Cette fois nous avons 

fait confiance au réputé brunch « all you can eat » de 

l’hôtel Quality Inn.  Nous avons été accueillis par 

France Darveau, membre de l’APPH, qui fait partie de 

l’équipe des cuistots 

qui prépare ce repas 

du dimanche matin. 

Nous avions une salle 

réservée pour notre 

groupe, adjacente à la 

salle principale du buf-

fet.  Celui-ci compor-

tant des stations de 

cuisson où vous pou-

viez demander des 

œufs à votre goût, un 

bar à salade, des vien-

noiseries, un bar à dessert, etc., enfin tout ce qu’on 

peut imaginer être requis pour un bon brunch. Je crois 

que je peux me faire le porte-parole de tous les partici-

pants en affirmant que nous n’avons pas été déçus.  La 

qualité et la variété de ce qui nous a été offert étaient 

au rendez-vous.    D’ailleurs voici les résultats du mini 

sondage que nous avons fait cette semaine.  Ça fait 

l’unanimité, tout le monde veut y retourner en 2021.   

(Continued on page 2) 

BRUNCH 2020 

nprenoveau@apphyjn.com

Pour les petits comiques qui me poseraient la 

question: 5 c’est mieux que 1 sur l’échelle  

France Darveau 
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J’ai même eu une suggestion de faire ça à tous les 2 

mois!  Je ne pense pas que ça serait très bon pour le 

tour de taille.  Merci à France et à son groupe qui ont 

contribué au succès de notre rencontre. 

C’est toujours un réel plaisir et une bonne idée de se 

rencontrer pour démarrer l’année.  C’est un moment pri-

vilégié pour échanger, prendre des nouvelles de tout le 

monde et parler des projets à venir.  En particulier cette 

année, nous aurons un agenda très chargé avec plu-

sieurs événements importants qui vont demander beau-

coup d’énergie à organiser 

mais qui vont être pas mal 

le fun.    Je crois que ce 

sera une des meilleures 

années dans l’histoire de 

l’APPH et ça commence 

en grande pompe, sur les 

chapeaux de roues. 

Bon.. m’en va aller travail-

ler sur le prochain événe-

ment: la mise à jour des 

connaissances le 21 mars, 

c’est déjà presque salle 

comble (au moment d’écrire ces lignes il restait 7 places) 

et ça, malgré le fait qu’on ait dû déjà trouver une salle 

plus grande, puisqu’on avait débordé la salle du H2 en 

48 heures.  Oh, et on a déjà des réservations de partici-

pants pour Jeunes en Vol. Je peux le dire, il a de l’action 

à l’APPH! 

(Continued from page 1) 

Ingénieries manquées - Normand Prenoveau 

IDENTIFIEZ CET AVION (RÉPONSE) 

Certains d’entre vous se souviendront du BD-5.  Suite 

à la déconfiture de cet avion, le concepteur d'avions 

Jim Bede a créé en 1991 le BD-10 qui devait être un 

jet monomoteur ultra léger en kit et capable de vol 

supersonique. Controversé dès le départ, le BD-10 a 

été conçu pour un moteur unique: le GE J-85, dont 

une paire équipe le supersonique Northrop F-5. Le 

turboréacteur J-85 avec une poussée de 2950 livres propulserait en théorie le BD-10 à des vitesses 

allant jusqu'à Mach 1,4. En fait, le jet n'a jamais dépassé Mach 0,83 et sa distance franchissable, 

initialement visée à 2,000 mn, fut limitée à moins de la moitié.  

Cinq avions ont finalement été construits, dont trois par des startups visant à obtenir des contrats militaires. Trois de 

ces BD-10 se sont écrasés tuant les pilotes. Il reste deux BD-10, un sans moteur exposé dans un musée au Cana-

da et l'autre appartenant à une société d'additifs de carburant de Phoenix. Il n'a apparemment pas volé depuis 15 

ans.  Bede a déclaré faillite en 1997. 

Jim Bede,1933-2015 
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Q  U ' E S T - C E  Q U E  C E L A  S I G N I F I E  S I  

V O T R E  A V I O N  N ' E S T  P A S  É Q U I P É  

D ' U N E  S O R T I E  A D S - B ?   

Si vous devez voler dans l'espace aérien réglementé 

ADS-B et que votre avion n'est pas équipé de sortie 

ADS-B vous pourrez demander une autorisation spé-

ciale auprès de la FAA sur leur site Web au moins une 

heure mais pas plus de 24 heures avant votre vol. N'es-

sayez pas d’appeler l'ATC ou de demander une autori-

sation en vol, la réponse sera toujours « non ». Vous 

aurez besoin d'un transpondeur opérationnel. (Les aé-

ronefs sans système électrique entraîné par un moteur 

sont exemptés de l'ADS-B.) 

Ce n'est que si l'équipement ADS-B Out tombe en 

panne pendant une envolée que les contrôleurs pour-

ront donner l’autorisation à un avion.  L'automatisation 

de la FAA aura la capacité de détecter des aéronefs 

non équipés de l'ADS-B dans l'espace aérien régle-

menté et un pilote surpris en train de voler dans cet 

espace aérien sans l'équipement requis pourrait faire 

l'objet de mesures disciplinaires. 

A D A P T  

La FAA a développé une capacité d'automatisation 

pour gérer les demandes d'autorisation ATC, l'ADS-B 

« Deviation Authorization Preflight Tool » ou ADAPT. Il 

est basé sur l'outil de prévision de disponibilité des ser-

vices (SAPT).   Le site comporte un tutoriel très détaillé. 

https://www.faa.gov/nextgen/equipadsb/adapt/ 

V O U S  V E N E Z  D E  V O U S  É Q U I P E R  A V E C  

L ' A D S - B  O U T ,  P I ?  

Si vous n'avez pas demandé de rapport de perfor-

mance public FAA ADS-B, faites-le dès aujourd'hui! En 

raison de la nature de l'ADS-B, les équipements d'es-

sais au sol de votre atelier d'avionique ne peuvent pas 

tester chaque paramètre opérationnel. Vous n'avez pas 

besoin de faire un vol spécial pour cela, demandez sim-

plement un rapport après n'importe quel vol même si 

c'était il y a plusieurs semaines. Vous n'avez pas be-

soin de voler dans l'espace aérien régi par l'ADS-B ni 

pour un minimum de temps, il suffit de voler à portée 

d'une station sol de la FAA. 

(Continued on page 5) 

Extrait traduit d’un artcle de l’AOPA.  www.aopa.org/news-

and-media/all-news/2020/january/pilot/ads-b-in-2020. 

ADS-B :  OK, DEQUECÉ QU’ON FAIT MAINTENANT?  
(SOURCE AOPA) 

https://www.faa.gov/nextgen/equipadsb/adapt/
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Le processus est simple: Accédez à la page Web de 

la FAA pour le rapport et entrez vos lettres d’appels, 

votre adresse e-mail, la date d'un vol récent et répon-

dez à quelques questions sur votre matériel ADS-B. 

https://adsbperformance.faa.gov/PAPRRequest.aspx 

Bien que vous ne soyez pas obligé de le faire, 

l'AOPA recommande d'obtenir un rapport de perfor-

mance au moins une fois par an, plus souvent si 

vous le souhaitez. C’est le seul moyen d’être absolu-

ment sûr que votre système fonctionne correctement 

et est correctement configuré. Imprimez-le et glissez-

le dans votre journal de bord de cellule. Cela servira 

de preuve qu'à la 

date du vol, votre 

matériel répondait 

aux exigences de 

performance. 

La FAA surveille 

les performances 

de l'ADS-B et 

contactera les 

p r o p r i é t a i r e s 

d'avion lorsque 

des problèmes 

seront détectés. 

Au 1er novembre 

2019, pour 8187 

avions immatricu-

lés aux États-Unis, près de 8% de la flotte équipée 

de l'ADS-B Out, avaient un certain type de problème 

de performance ADS-B. Chacun de ces éléments 

représente une violation technique des règles et la 

FAA contacte activement les propriétaires d'avion 

dont les installations ne sont pas conformes, en com-

mençant par ceux qui posent le plus de problèmes 

au système. Ces efforts devraient se poursuivre en 

2020. 

La FAA est consciente que le vol acrobatique est un 

défi pour l'ADS-B et a déclaré qu'il n'y aura pas de 

pénalités pour les défaillances de performance de 

l'ADS-B pendant le vol acrobatique, bien que votre 

ADS-B devrait fonctionner correctement chaque fois 

que l'avion est en vol non acrobatique. Le FAR 

91.225 (f) stipule que « chaque personne exploitant 

un aéronef équipé de l'ADS-B Out doit utiliser cet 

équipement en mode émission à tout moment ». La 

seule exception à cette règle concerne les aéronefs 

100LL engagés dans un vol en formation. 

Q U E S T I O N S  :  

Plusieurs membres de l'AOPA rapportent que les 

marchands d'avionique leur ont dit que le 1090ES 

ADS-B Out sera requis pour traverser la zone d'iden-

tification de la défense aérienne (ADIZ) américaine 

lors de son retour aux États-Unis. 

Ces informations sont incorrectes. 

Le FAR 99.13 définit les exigences 

du transpondeur pour traverser 

l'ADIZ et ne fait aucune référence à 

l'ADS-B et encore moins la distinc-

tion entre 1090ES et 978UAT. Une 

réglementation formelle serait né-

cessaire pour modifier les exi-

gences. 

Seuls les transpondeurs sont requis 

pour un certain nombre d'opérations 

aériennes américaines qui n'ont pas 

encore d'exigence ADS-B, y compris 

les TFR VIP. 

D'autres pilotes affirment que la FAA leur a dit que la 

sortie ADS-B est nécessaire pour fonctionner dans 

une zone de service radar terminale (TRSA). Cela 

aussi n'est pas exact. Les TRSA comprennent l'es-

pace aérien de classe D et E où l'ADS-B n'est pas 

requis. 

La FAA travaille à une mise à jour de la circulaire con-

sultative 90-114A, Surveillance dépendante automa-

tique, qui devrait être publiée au début de 2020. Elle 

fournira les éclaircissements nécessaires sur d'autres 

aspects de la technologie. 

(Continued from page 4) 

https://adsbperformance.faa.gov/PAPRRequest.aspx
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C’EST UN DÉBUT .... 

O n doit toujours faire plaisir à sa douce moitié 

surtout quand c’est cette personne qui accepte 

de se faire payer avec la devise des aviateurs qu’on 

appelle des “air lousse” ! Alors, parce que mon futur 

RV6 était en milliers de pièces détachées, rangées un 

peu partout dans la maison, la poussière avait déjà 

repris son aisance et recommencée à s’y déposer .... 

si je ne commence pas bientôt, ça risque de devenir 

de la patine ! Puisque j’étais sur un autre projet ma-

jeur, lire “air lousse payant” je mis des efforts supplé-

mentaires pour le terminer: la rénovation de la cuisine. 

Commencé en mars 2017, ce projet fut finalement 

complété en juin 2017 .... Constatez vous-même 

... le changement fut radical et ma banque “d’air 

lousse” s’en est bien enrichie ! Donc, c’est ce qui m’a 

permis de vraiment commencer la construction en 

août 2017. 

Plusieurs choses furent à faire avant de commencer: 

une façon de documenter le travail, une organisation 

du petit espace de travail que j’ai de disponible et enfin 

un “jig” pour assembler les voilures. Le premier “jig” 

est assez simple, 2 poteaux de 4X4 séparé de 109”. 

Sur ce jig je peux assembler les ailes et les voilures de 

la queue.  

Avant d’aller un peu plus loin, voici quelques préci-

sions sur mon kit RV6 qui vous aideront à mieux com-

prendre d’où je suis parti. Malgré qu’aucune voilure 

n’était rivetée, les précédents propriétaires avaient 

bricolé un peu tout de même .... On n’achète pas un kit 

entier pour faire un investissement pour fin de revente, 

(Continued on page 7) 

jgosselin@apphyjn.com
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car de toute façon la dépréciation d’un avion en 

pièces détachées est plutôt significative. 

Donc, si vous vous rappelez bien, je suis le quatrième 

propriétaire de ce kit ! À mon grand plaisir, toute la 

queue était essentiellement assemblée avec des at-

taches temporaires « clécos ». En ôtant les “skins” je 

fus à même de constater que le travail était bien fait. 

Certains assemblages étaient même déjà rivetés ; par 

exemple les raidisseurs des élévateurs étaient déjà 

rivetés tout comme le spar du stabilisateur horizontal. 

Mais outre ces découvertes, tout le reste restait à 

faire. 

Ma première tâche fut de vérifier les bulletins de ser-

vice de Vans Aircraft (pdf joint). Il y en a 21 au total. 

Ils sont faciles à trouver et expliquent très bien ce qu’il 

y a à faire ou à modifier pour être conforme aux exi-

gences de Vans Aircraft. Puis en les analysant, la ma-

jorité ne s’appliquaient pas sauf un, le SB-14-01-31. 

Tous les RV6 qui volent ou qui sont en construction 

doivent s’y conformer. Et c’est beaucoup plus facile 

de s’y conformer quand tous les morceaux ne sont 

pas rivetés ! J’ai donc dû dériveter pour réassembler 

le tout avec un doubleur mais ce premier exercice fut 

passablement simple à faire.  

Par la suite, j’ai entrepris d’inspecter en détail l’en-

semble des composantes de la queue et m’assurer 

que tout était parfait. J’ai découvert que le trim tab de 

l’élévateur n’était pas parfait. J’en ai donc recomman-

dé un deuxième mais que j’ai assemblé beaucoup 

plus loin dans mon histoire.  

(Continued from page 6) 
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L orsque vous volez dans un aéroport inconnu 

pendant l'hiver et que vous pourriez rester pen-

dant la nuit ou plus longtemps, prévoir le dégivrage de 

l'avion est un must. 

S’il pleut ou il neige sur l’avion ou s’il a une forte 

couche de givre, pourrez-vous le mettre dans un han-

gar pour le décongeler? S'il y a un hangar, à quelles 

heures est-il disponible et cela correspond-il à vos 

plans? Et vous êtes ok de payer pour ça? Pendant que 

vous y êtes, demandez si le préchauffage est dispo-

nible, vous pourriez aussi en avoir besoin. 

A défaut, quel genre de trucs de dégivrage pouvez-

vous apporter dans l'avion. Même une sorte de brosse 

rigide est utile, tout comme un grattoir doux qui n'égra-

tignera pas le pare-brise et n'endommagera pas la 

peinture. Si vous pilotez un T-tail ou un Cessna à aile 

haute, un tabouret-escalier quelconque pour vous per-

mettre d’inspecter les surfaces supérieures est une 

bonne chose à avoir avec vous. Certains propriétaires 

apportent des couvre-ailes en tissu, et ils feront aussi 

le travail. 

Ignorez tout cela et vous risquez de vous mettre dans 

le pétrin en partant avec une surface d'aile ou de 

queue contaminée par la glace qui ne semble peut-être 

pas si mauvaise. Mais juste après la rotation, vous dé-

couvrirez peut-être à quel point un petit gel peut être 

mauvais. 

« Achetez-moi une bière un jour et je vais vous dire 

comment je sais ça." 

Paul Bertorelli 

Je reçois régulièrement des courriels comportant des 

tuyaux pour pilotes sur toutes sortes de sujets .  C’est 

très bien fait et surtout très instructif.  J’ai pensé tra-

duire certains de ces conseils. 

"JE PRÉVOIS UN VOYAGE OÙ L'AVION RESTERA DEHORS PENDANT LA 

NUIT ET IL POURRAIT NEIGER. QUE DOIS-JE DEMANDER LORSQUE J'AP-

PELLE LE FBO AFIN QUE JE NE SOIS PAS COINCÉ LÀ EN ATTENDANT QUE 

LA NEIGE FONDE?"  TRADUIT DE L’ANGLAIS  

tips@pilotworkshop.com 

On coupe dans les 

dépenses de déneige-

ment des pistes! 



P A G E  9  

IL Y A DE L’ACTION À L’APPH! 

http://resourceopportunities.com/tag/klondike-gold-

FACEBOOK (LIVRE DE FACES) - CONNECTEZ-VOUS 

O n a mis en ligne une page Facebook exclusive aux membres 

de l’APPH.  L’idée est de vous inviter à nous accompagner 

dans des excursions et partager vos expériences.  Vous pouvez éga-

lement proposer des randonnées ou tout simplement nous indiquer 

où vous avez l’intention de voler ce weekend ou si vous cherchez un 

co-pilote, etc. 

On espère qu’éventuellement ce sera la zone de rencontre pour tous 

les événements APPH. 

Connectez-vous ça ne coûte rien, c’est gratiss! 

https://www.facebook.com/groups/158096128151233/ 

Ingénieries manquées - Normand Prenoveau 

IDENTIFIEZ CET AVION (NOUVELLE RUBRIQUE) 

Lancé pour la première fois en 2008, ce projet a finale-

ment été annulé en raison du ralentissement écono-

mique.  On se souviendra de l’état de l’économie en 

2008. Ce premier prototype est exposé au Florida Air 

Museum.  

Un équipage de deux personnes pouvait voler six passa-

gers à des altitudes de croisière d'avion de ligne à 

414mph jusqu'à environ 1500 miles. L’emplacement du 

moteur en position haute stabiliserait l'avion lorsque la 

puissance était ajoutée (l'ajout de puissance ferait bais-

ser le nez) ce qui aurait pu surprendre les pilotes. Initia-

lement, les concepteurs avaient incorporé un système de 

trim automatique pour coordonner l'angle d'incidence du 

stabilisateur horizontal avec le réglage de la puissance.. 

tiens, tiens Boeing n’aurait pas été le premier?  

Le prix de vente avait été fixé à 2,2M$ américains en 

2006. Une date d'entrée en service début 2010 était ini-

tialement prévue, puis modifiée pour 2011-12. L’avion 

n’est finalement jamais entré en production. 

Réponse dans le prochain numéro. 
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Voyages - Alain Pépin 

TEMPÊTE AU WISCONSIN 
apepin@apphyjn.com

L ’ É T É  P E U T  A U S S I  C O N T E N I R  D E S  

B O M B E S - M É T É O  

L e dimanche 20 juillet, Gaétan Goudreau et 

moi quittons Gimli afin de se rendre à Osh-

kosh pour camper avec 10,000 autres avions. Le 

temps est plaisant d’ici au Minnesota mais il faudra 

veiller à ne pas dépasser Bemidji, même si les con-

ditions semblent absolument splendides. Nous pas-

sons les douanes américaines à 

Beaudette où trois officiers nous ac-

cueillent. D’ici on peut continuer en 

toute quiétude dans des conditions 

excellentes. Nous arrivons à Bemidji 

avant l’heure du midi. On dispose d’un 

Chevrolet Impala fourni par le FBO 

pour se trouver un motel Super-8. On 

a beaucoup de temps pour se repo-

ser. 

Le matin du lundi 21, on examine la 

météo. Le mauvais temps est passé, il 

n’en reste aucune trace. Ce sera une 

belle balade en direction de Oshkosh. 

Nous prévoyons arrêter à une dis-

tance discrète de Oshkosh, se ravitail-

ler et arriver avant les spectacles aé-

riens de l’après-midi. Or dès 10h00, des messages 

se relayent. On ne pourra pas camper à Oshkosh 

ce soir. La terre est trop détrempée. Ce sera pour 

demain. On examine les alternatives. Un choix est 

fait sur Wisconsin Rapids. C’est à 60 milles de 

notre destination. On espère s’héberger. Au 

pire nous avons des tentes et des sacs de 

couchage. En approchant de l’aéroport, on 

tente de connaître la direction des vents et la 

piste en usage. Le AWOS n’émet pas. En gé-

néral dans la région, les vents sont légers et 

variables. La fréquence de 122.8 sert à de 

nombreux aéroports environnants. C’est une caco-

phonie semblable à notre propre 126.7. De nom-

breux avions cherchent des endroits où se poser. 

Pas de contact avec Wisconsin Rapids cependant 

et on s’en approche rapidement. La piste est en 

vue. Il ne semble se passer rien. C’est bizarre. On 

s’aligne pour un vent arrière gauche piste 30. En 

apercevant le manche à air, on change d’idée pour 

la piste 02. Il est 11h00 du matin. L’endroit est dé-

sert. Il n’y a pas âme qui vive. On entre dans le ter-

minal et on allume l’ordinateur. Windows s’active 

comme s’il avait été fermé soudainement et invo-

lontairement. Finalement, on voit une dame s’ap-

procher. Oh you have power here! - dit-elle. En ef-

fet les horloges ne sont pas à l’heure. Quelques 

avions arrivent. Les pilotes sont aussi surpris que 

nous. Alors qu’est ce qu’on fait? Il y a des voitures 

de courtoisie et des clés. Les autres suggèrent 

(Continued on page 11) 
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L E  J O U R N A L  D E  B O R D  

qu’on les utilise pour se trouver du logement. Ce sont 

manifestement des gens habitués. Les motels se si-

tuent sur la route 13, à un mille d’ici. En chemin nous 

devons contourner des arbres déracinés. On localise 

le Motel 6 et il y a des chambres libres. L’électricité est 

revenue depuis peu. On retourne à l’aéroport pour voir 

la situation. C’est désert. On laisse une note au FBO 

avec nos coordonnées locales. En mi après-midi, on 

reçoit un appel. D’autres pilotes sont atterris et ont 

trouvé notre note. Nous allons les rejoindre. Enfin le 

« manager » est ici. On lui explique ce qu’on a fait.  

Il nous laisse la voiture de courtoisie pour la nuit, et 

nous emmenons 5 autres pilotes à leur motel.  Ils sont 

moins choyés que nous, la télé et le Wifi ne fonction-

nent pas pour eux. On profite de la piscine du motel, et 

je prends une marche. Les arbres sont dévastés, mais 

les maisons en général sont épargnées. Un feu de 

circulation a été couché par le vent, en l’observant de 

plus près… il fonctionne encore !!! La station météo 

(AWOS) qu’on n’entendait pas en arrivant… a été dé-

truite. Selon les nouvelles, c’est bien ici que la tempête 

a frappé le plus fort. On y rapporte que des vents sou-

tenus de 105 mi/h ont balayé l’endroit. Je discute avec 

des gens qui remettent de l’ordre dans leur cour. Ils 

sont très sympathiques. Plusieurs commerces sont 

fermés mais un restaurant opère à pleine capacité. 

Pardonnons ces pauvres employés qui retourneront 

après leur « shift » à un habitat sans eau ni électricité. 

Ces gens sont braves et résiliants. Demain nous irons 

à Oshkosh. 

Alain Pepin 

Cascadeur sous-marin devenu pilote. 

 

(Continued from page 10) 
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VÉRIFICATION PRÉ-ENVOL RIGOUREUSE PAR 

SUITE DE TRAVAUX D’ENTRETIEN 

L e BST suggère que des accidents associés à 

des défaillances mécaniques suite à des travaux 

d’entretien pourraient être évités si une vérification pré

-envol approfondie était faite par le pilote. 

P R E N E Z  U N  R Ô L E  A C T I F  D A N S  L ’ E N -

T R E T I E N  D E  V O T R E  A É R O N E F .   

Est-ce que comme moi, au 1er 

décollage suite à l’entretien, 

vous portez une attention par-

ticulière à tout bruit, mouve-

ment de votre appareil ?  

L’objectif de procéder à l’en-

tretien et inspections correc-

tives et/ou préventives est jus-

tement d’améliorer la sécurité et fiabilité de votre appa-

reil. Par contre le remplacement, montage et démon-

tage de systèmes apporte son lot d’incertitude. Le 

risque de rencontrer un trouble est supplémentaire si 

votre appareil est complexe. 

Il y a certaines choses que vous pouvez faire pour ai-

der à minimiser le risque, et cela commence bien 

avant que vous alliez chercher l'avion à l’atelier. À la 

suite de travaux d’entretien, et avant de vous envoler, 

informez-vous de la nature complète des travaux qui 

ont été effectués.   

Il faut se souvenir que c'est le commandant de bord 

qui est responsable de déterminer si l'avion est en état 

de voler en toute sécurité et cela inclut également de 

s'assurer que la liste de la paperasse est en place qui 

indique que l'avion possède un certificat de navigabilité 

valide. Il s'agit d'une approbation importante qui n’est 

pas toujours validée par le pilote. Ou peut-être que le 

client récupère l'avion lorsque l’atelier est fermé et que 

la certification après maintenance n'a jamais été déli-

vrée.  

C O M M U N I Q U E Z ,  P I L O T E Z  !  

De nos jours, il est plus facile que jamais de communi-

quer avec les personnes qui travaillent sur votre avion. 

Demandez des rapports d'étape simples au fur et à 

mesure que sont accomplis les travaux sur votre appa-

reil. De cette façon, vous anticiperez déjà le premier 

vol après la maintenance, avec un plan en cas de pro-

blème.  

Il est utile de visiter périodiquement l’atelier pendant 

que l'avion est ouvert pour que vous ayez un aperçu 

de ce qu’y est fait. C'est également le bon moment 

pour vous asseoir avec les personnes travaillant sur 

l'avion afin que vous puissiez en savoir plus sur les 

problèmes détectés lors de l'inspection ou de la répa-

ration et de la modification. Cela comprend également 

des améliorations avioniques et même des travaux 

(Continued on page 13) 
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intérieurs. 

Avant le premier vol suivant l'entretien, demandez au 

mécanicien ce qu'il faut rechercher lorsque l'avion sera 

sur la piste. Et avant même de monter, contrevérifiez 

les travaux en vous assurant que toutes les plaques 

d'inspection sont en place et sécurisées, vérifiez les 

déflexions correctes et sans entrave des surfaces des 

commandes de vol, regardez attentivement dans le 

compartiment moteur. Voyez-vous une fuite d'huile ? 

Une odeur de carburant dans la cabine ?  

Si l'intérieur a été retiré (les sièges avant sont presque 

toujours retirés après un travail important), vérifiez la 

solidité des butées/barrures de sièges. Un petit détail 

pouvant être facilement omis et qui peut résulter en 

une situation catastrophique. Vérifiez que le pitot et les 

ports statiques ne sont pas couverts par du ruban, sur-

tout après une inspection pitot/statique.  

Si vous prenez un appareil en location, effectuez tout 

le temps ce niveau de 

contrôle en amont et 

regardez attentive-

ment la feuille de 

troubles rapportés 

(squawk) 

Enfin, prenez soin de 

la facturation avant de 

vous présenter pour 

récupérer l'avion. 

Cette partie repré-

sente une énorme 

distraction, surtout en 

cas de conflit sur ce 

qui a été facturé et se poursuit dans le cockpit où vous 

devez vous concentrer. 

S O U R C E S  D E  B U L L E T I N S  E T  S T A T I S -

T I Q U E S  

Des bulletins informent la communauté aéronautique 

de moyens pour travailler de pair avec les ateliers 

d’entretien. Chacun a son rôle et sont mis de l’avant 

des moyens d’améliorer la sécurité.  

En anglais seulement; 

https://tinyurl.com/rm3qtte 

https://www.faa.gov/about/initiatives/maintenance_hf/

library/documents/media/

human_factors_maintenance/0223.pdf 

Source : Aviation Consumer, By  Larry Anglisano, Pub-

lished:January 1, 2020Updated:February 20, 2020 

 

(Continued from page 12) 
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ERRATUM Erreur dans l’édition de janvier 

Il n’y aura pas de réponse à ce cour-

riel.  Je vous suggère de m’écrire:  

nprenoveau@apphyjn.com 

https://tinyurl.com/rm3qtte
https://www.faa.gov/about/initiatives/maintenance_hf/library/documents/media/human_factors_maintenance/0223.pdf
https://www.faa.gov/about/initiatives/maintenance_hf/library/documents/media/human_factors_maintenance/0223.pdf
https://www.faa.gov/about/initiatives/maintenance_hf/library/documents/media/human_factors_maintenance/0223.pdf
https://www.aviationconsumer.com/author/langlisano/
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IMPACT SANS PERTE DE CONTRÔLE (CFIT)  

D ans le texte qui suit, je vous partage mes ré-

flexions sur cet aspect de la sécurité aérienne, 

dans l’espoir que vous en retirerez quelque chose, 

mais sans garantie aucune. Je n’ai pas la prétention 

d’être un expert en sécurité aérienne, même si je m’y 

intéresse beaucoup. 

Des éoliennes, des tours de transmission, des fils 

électriques haute tension, des montagnes et des gratte

-ciels.  Ce sont des choses qu’on préfère voir de loin 

lorsqu’on est en vol. 

Pourtant, chaque année, des 

pilotes aux commandes d’avion 

en parfait état de fonctionnement 

entrent en collision avec le ter-

rain ou autres obstacles, c’est ce 

qu’on appelle en anglais CFIT 

(controlled flight into terrain). 

Environ le tiers des accidents en 

condition de vol aux instruments 

et de nuit sont causés par des 

impacts sans perte de contrôle.  

En fait, selon la FAA, les CFIT 

sont responsables de17% des 

accidents mortels de l’aviation 

générale.  41% des accidents 

CFIT se produisent lors de l’ap-

proche finale ou durant l’atterris-

sage. 

L’arrivée du GPS et de la vision 

synthétique ont grandement 

amélioré la sécurité.  Avec la météo par satellite et 

l’ADS-B IN aux États-Unis qui fournit la météo en 

temps légèrement différé aux pilotes, nous disposons 

d’outils très perfectionnés pour éviter les cellules ora-

geuses, les zones de givrages, etc.  Et pourtant, alors 

que le nombre d’accidents en général est en baisse 

depuis vingt ans, le nombre d’impacts avec le terrain 

sans perte de contrôle est demeuré inchangé.  Serait-il 

possible que certains pilotes se lancent dans des vols 

plus risqués en ayant un faux sentiment de sécurité 

avec ces outils modernes? 

Lors d’un vol de nuit, et particulièrement lors d’une nuit 

sans lune, les conditions de vol sont pratiquement 

identiques à un vol aux instruments.  Il est très difficile 

d’identifier un terrain propice à un atterrissage de pré-

caution en pleine noirceur.  Avec un instructeur pen-

dant ma formation pour l’annotation de vol de nuit, je 

suis déjà entré par inadvertance dans une averse de 

neige.  Un virage à 180 degrés a rapidement corrigé la 

situation, mais ça m’a ouvert les yeux sur la facilité 

avec laquelle on peut entrer en conditions de vol aux 

instruments en vol de nuit.   

Je me rappelle aussi que lors d’un autre vol de nuit 

(Continued on page 15) 
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sans lune, survolant la région de Maniwaki, il faisait 

vraiment noir.  Puis j’ai aperçu un point blanc droit de-

vant.  Était-ce une étoile, ou un lampadaire quelque 

part sur une montagne?  Aucun moyen de le savoir, et 

il fallut faire confiance que nous avions bien préparé le 

plan de vol, que nous suivions le bon cap et que nous 

étions effectivement sur la bonne trajectoire, bien à 

l’écart des sommets les plus élevés des Laurentides. 

Autre facteur important, l’altimètre doit être recalé au 

bon calage altimétrique à la pression.  Sinon, en pleine 

noirceur ou dans les nuages, votre altitude par rapport 

au sol n’est probablement pas celle que vous pensez. 

Q U E L L E S  S O N T  L E S  F A C T E U R S  P O U -

V A N T  M E N E R  À  D E  T E L S  A C C I -

D E N T S ?  

On en apprend beaucoup sur les facteurs de risque en 

épluchant la base de données d’accidents du Bureau 

Canadien de la Sécurité des Transports. 

On note que plusieurs accidents sont liés à une mau-

vaise visibilité. Un pilote VFR qui ne fait pas demi-tour 

lorsqu’il entre dans les nuages et perd le contact visuel 

avec le sol; un pilote de nuit qui fait une approche trop 

basse vers un aérodrome et percute des fils à haute 

tension à quelques centaines de mètres de la piste. 

Dans plusieurs accidents, la fatigue et/ou le stress a 

probablement été un facteur contributif. C’est bien do-

cumenté, sous l’effet de la fatigue et le stress, nous 

prenons de moins bonnes décisions et nous avons 

tendance à prendre plus de risques (facteurs hu-

mains).  

Dans d’autres accidents, le pilote a négligé la compo-

sante de vent, ce qui a poussé son avion sur un obs-

tacle, comme une montagne ou un gratte-ciel à New 

York. 

Q U E L S  T R U C S  P E U T - O N  U T I L I S E R  

P O U R  D I M I N U E R  L E  R I S Q U E  L I É  A U X  

A C C I D E N T S  C F I T ?  

La planification de vol doit comporter la vérification des 

élévations des sommets situés à moins de 5 milles 

nautiques du trajet.  Les élévations se retrouvent sur 

les cartes VNC.  Foreflight comporte une visualisation 

du profil de terrain le long du vol projeté.  Je planifie 

toujours voler à au moins mille pieds au-dessus du 

plus haut sommet sur ma route. 

Une solution drastique est de ne s’envoler que de jour 

lorsqu’on est 100% certain que les conditions seront 

parfaites tout le long de notre trajet.  C’est possible, 

mais ça réduit significativement le nombre de journées 

où on peut voler, particulièrement au printemps ou en 

hiver. 

J’ai déjà abordé le sujet dans une chronique précé-

dente.  Dans les minimums personnels, je ne vole pas 

si je suis fatigué, stressé ou préoccupé par une situa-

tion au travail ou dans ma vie personnelle, et je ne 

vole pas non plus si je suis malade. 

C O M M E N T  P E U T - O N  A M É L I O R E R  S A  

C O N S C I E N C E  D E  L A  S I T U A T I O N  

( S I T U A T I O N A L  A W A R E N E S S ) ?  

Il faut être en mesure de connaître sa position et son 

altitude en tout temps. Les GPS ont tellement révolu-

tionné l’aviation!  Il faut vraiment travailler fort pour se 

perdre quand on a un ou plusieurs GPS à notre por-

tée.  Il ne faut cependant pas négliger la partie de la 

planification de vol et vérification des notams et de la 

(Continued from page 14) 

(Continued on page 16) 



P A G E  1 6  

Technologies - Pascal Forget 

L E  J O U R N A L  D E  B O R D  

météo.  Ce n’est pas parce qu’il fait beau ici mainte-

nant qu’il fera beau à votre destination dans une heure 

ou à votre retour en fin de journée. 

Je vous encourage à voler quelques heures en com-

pagnie d’un instructeur en situation de vol aux instru-

ments simulée.  Au moins à tous les deux ou trois ans.  

Ça pourrait vous sauver la vie un jour en vous évitant 

de partir dans une spirale de la mort après avoir été 

totalement désorienté après être entré dans un nuage. 

Je suis aussi un grand fan de la vision synthétique et 

l’horizon artificiel du logiciel Foreflight combiné à un 

Sentry ou un Stratus.  On y voit les montagnes, les 

éoliennes et les tours de transmission.  Ça pourrait 

vous sauver la vie dans le cas où votre avion en vol 

VFR entrerait par inadvertance dans les nuages.  Un 

abonnement annuel à Foreflight avec la vision synthé-

tique n’est pas donné, mais dites-moi, combien vaut 

votre vie et celle de vos passagers? 

En conclusion, l’association des pilotes et propriétaires 

de hangars de l’aéroport de Saint-Jean-sur-Richelieu 

vous souhaite une excellente saison de vol 2020, rem-

plie de beaux vols et de souvenirs inoubliables, en 

toute sécurité. 

(Continued from page 15) 



P A G E  1 7  

L E  J O U R N A L  D E  B O R D  

ANTOINE DE SAINT-EXUPÉRY ET  

L’ASSOCIATION DES PILOTES DE SAINT-JEAN 

I l existe un lien direct entre les membres de l’Association des Pilotes de Saint-Jean-sur-Richelieu et Antoine de 

Saint Exupéry. 

Ah bon? Me direz-vous……mais le célèbre pilote est 

mort depuis 1944 et je ne vois aucun lien avec moi 

sauf d’avoir été un pilote. 

En fait, ce lien est ……Saint-Hubert. 

Saint-Hubert ??? 

Si vous avez déjà été à l’aéroport de Saint-Hubert, 

dites-vous que vous avez aussi ce lien direct avec 

Saint-Exupéry, car il y a aussi mis les pieds. 

Bon, je vois ici que j’en surprends plusieurs qui mon-

trent un visage rempli de scepticisme tout en pous-

sant une grande pointe de curiosité. 

Saint-Exupéry est né le 29 juin 1900. Il est devenu 

pilote à 22 ans durant son service militaire en 1922. 

En 1926, il est engagé par Latécoère comme pilote 

pour  transporter le courrier et établir des liaisons 

postales de la France vers sa colonie de l’époque,  

le Sénégal.  

En mai 1927, un autre pilote de la poste aérienne 

réussit à traverser l’Atlantique, il s’agit de Charles 

Lindbergh. Lindbergh n’est pas le premier à avoir 

traversé l’Atlantique, son exploit est qu’il est le pre-

mier à l’avoir fait en solo.  

Les pilotes postaux de ce temps étaient de véritables héros de leur époque. Extrêmement bien payés, leurs moindres 

faits et gestes faisaient la une de tous les journaux. D’ailleurs on en parle encore aujourd’hui. C’étaient des aventu-

riers et des intrépides et nombreux sont ceux qui y ont laissé leur vie à essayer de battre des records en tout genre 

pour s’attirer la gloire et la fortune. 

Saint-Exupéry était l’un d’eux et comme les autres pilotes postaux, il recherchait les exploits pour entretenir son aura. 

C’est ainsi qu’il rejoint l’Amérique du Sud en 1929 pour y établir des lignes postales. À partir de 1932, il se consacre 

uniquement au journalisme et aux raids aériens. 

Il entreprend de grands voyages au Viêt-Nam en 1934 puis à Moscou en 1935 et en Espagne en 1936 établissant 

des records d’envolée. Puis vint ………1937.  

(Continued on page 18) 
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Son nouveau projet parlait de parcourir les Amé-

riques du nord au sud, donc de relier New-York à 

Punta Arenas au Chili. 

Le projet se concrétise et en janvier 1938 tout est 

prêt pour le raid des Amériques. Il embarque son 

‘’Simoun’’ à bord du bateau « L’Île de France » qui 

l’amène de la France à New-York puis, il fait un 

saut à Montréal pour visiter Saint-Hubert qui est à 

cette époque l’aéroport de Montréal et la plus im-

portante installation aéroportuaire au nord de l'Amérique.  Bien sûr, Saint-Exupéry connaissait bien Saint-Hubert qui 

avait une réputation mondiale suite à la venue du dirigeable R-100 en août 1930. Saint-Hubert avait toujours attiré les 

plus grands pilotes au monde qui  tenaient à y faire escale. 

Sans hésiter, il déclara l’endroit idéal pour sa première escale à partir de New-York et seul le mauvais temps pourrait 

troubler son désir d’y venir en premier. 

Saint-Exupéry a même pu admirer le célèbre mat d’ancrage qui était encore présent lors de sa visite mais gisait cou-

cher dans la neige après avoir été dynamité le 13 janvier pour être démanteler sans cérémonie pour le recyclage du 

métal. 

Il est finalement parti de New-York le 14 février pour l’Amérique du Sud sans avoir pu faire escale à Saint-Hubert 

comme il le désirait. 

(Continued from page 17) 
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Mal lui en pris, car il ne s’est jamais rendu à destination et s’est écrasé en bout de piste lors d’une escale de ravitaille-

ment à Guatemala City le 16 février. Son Simoun surchargé et trop lourd suite à une erreur de conversion entre les 

gallons britanniques et américains, n’a pu prendre son envol . 

Saint-Exupéry est mort à l’âge de 44 ans, le 31 juillet 1944, au retour d‘une mission de reconnaissance à bord d’un 

Lockheed P-38. Parti d’un aérodrome de campagne à environ 1 Km de l’aéroport actuelle de Borgo en Corse, il s’est 

écrasé en mer à son retour, près de Marseille. La cause la plus probable serait qu’il se soit suicidé. Il a laissé une 

lettre dans sa chambre que la succession de sa famille n’a jamais voulu rendre publique à ce jour. 

Curieusement, j’ai aussi séjourné en Corse lors d’un voyage et je suis arrivé et reparti par avion à ….Borgo à 1km de 

son lieu de départ. Lors d’un autre voyage en France, j’ai traversé une partie de la Méditerranée en voilier et j’ai pu 

passer près de l’endroit de son écrasement au large de l’île de Riou près de Marseille…….???   

Comme lui, j’ai aussi foulé le sol de Saint-Hubert. 

Donc, comme vous avez probablement tous déjà été à Saint-Hubert à un moment donné ou un autre, dites-vous que 

vous avez aussi marché dans les traces d’un illustre collègue pilote Français qui s’appelait ………Antoine de Saint-

Exupéry. 

Nous sommes donc tous des émules du ‘’Petit Prince’’. 

 

(Continued from page 18) 
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Crash du Simoun de Saint-Exupéry à Guatemala City le 16 février 1938, Internet  
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N ous avons vu précédemment que les nuages se forment lorsque le taux d’humidité relative dans l’atmos-

phère atteint 100 %. C’est un rapport entre la quantité de vapeur d’eau présente à ce moment et la quantité 

de vapeur d’eau requise pour que le volume soit saturé, multiplié par 100. Pour simplifier, la saturation est un repère 

de température ou si à cette température, on ajoute un iota de vapeur d’eau, le tout condense (se transforme en 

nuage). On appelle cette température le point de rosée. 

Les phénomènes que sont la brume et le brouillard ne diffèrent que par la visibilité résultante. La brume décrit une 

visibilité supérieure à 1 km, alors que le brouillard décrit un phénomène dont la visibilité est inférieure à 1 km. Les 

deux phénomènes représentent un nuage à la surface, causé par la présence de gouttelettes d’eau en suspension 

dans l’air. 

Vous serez d’accord avec moi si je dis que ces phénomènes, créant un nuage à la surface, engendrent un impact 

significatif sur les activités aériennes, notamment sur les décollages et sur les atterrissages. 

Dans un premier temps, je décrirai pourquoi se forment la brume et le brouillard, et dans un deuxième temps, nous 

verrons comment ces derniers se forment et donc les divers types de brouillards. Je terminerai par une brève descrip-

tion de la rosée et du frimas et les conséquences de voler dans le brouillard et quoi faire, si jamais… 

Comme cela a été mentionné plus haut, la vapeur d’eau condense lorsque cette dernière atteint le point de rosée (la 

saturation). Il n’y a pas 36 façons de saturer l’air. Elle sature si sa température baisse ou si on y ajoute de la vapeur 

d’eau. 

Les processus de formation de la brume et du brouillard se produisent autour de microparticules solides – les aéro-

sols (poussières, sels de mer, etc.) que l’on nomme noyaux de condensation ou de congélation. C’est sur ces noyaux 

que la vapeur d’eau va se fixer pour former des gouttelettes ou des cristaux de glace. Ce qui différencie la brume et le 

brouillard est essentiellement la densité dans l’air des gouttelettes et leur taille. Dans la brume, les gouttelettes sont 

plus fines. 

Pour qu’un brouillard se forme, les conditions suivantes doivent être présentes : 

• Taux d’humidité de l’air élevé; 

• Vent faible peu turbulent; 

• Présence en quantité suffisante de noyaux de condensation ou de congélation. 

Une faible variation d’une de ces conditions suffit à empêcher son apparition. Il existe plusieurs processus par les-

quels la vapeur d’eau se condensera. Si les processus de formation sont bien connus, leur localisation et leur intensi-

té restent difficiles à prévoir avec précision. 

L E  B R O U I L L A R D  D E  R A D I A T I O N  

Par nuit claire, la terre se refroidit en émettant la chaleur captée durant la journée. Ce refroidissement induit aussi à la 

couche d’air limite (couche d’air près du sol) un refroidissement dans les premiers mètres. Si cette couche se refroidit 

jusqu’à saturation, du brouillard va se former. Ce type de brouillard est observé en toutes saisons mais l’automne et 

le printemps sont privilégiés. 

(Continued on page 22) 
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Les conditions favorables à sa formation sont : ciel clair ou très 

peu nuageux, grande humidité relative de l’air, vent léger 

(moins de 3 km/h) et masse d’air relativement stable (pression 

barométrique relativement stable). 

Bien qu’il puisse persister plusieurs jours en hiver, le brouillard 

de radiation se dissipe en matinée sous l’action du rayonne-

ment solaire, en commençant par sa base. Le brouillard évolue-

ra vers des nuages bas de type stratus.  

 

L E  B R O U I L L A R D  D ’ A D V E C T I O N  

C’est un peu comme pour le brouillard de radiation, mais ici le sol est déjà très froid (surface d’eau froide, surface en-

neigée, etc.). Donc l’air humide qui est doucement poussé par un vent léger atteint la température de condensation 

qui, en présence de noyaux de condensation en suspension dans l’air, créera ainsi un brouillard.  

Brouillard généralement très dense (visibilité inférieure à 100 m), 

d’épaisseur relativement importante, il peut se former n’importe 

quand durant la journée et demeurer jusqu’au réchauffement de la 

surface froide, ou encore par un changement de la masse d’air par 

un vent fort ou modéré. 

On peut les rencontrer en haute mer, ou n’importe où à nos lati-

tudes lorsque le sol est plus froid que l’air. 

Température inférieure à 10 ºC, forte humidité de l’air s’étendant en 

hauteur sur plusieurs dizaines de mètres, vitesse du vent poussant 

la masse d’air supérieure à 2 m/s. 

 

L E  B R O U I L L A R D  D ’ É V A P O R A T I O N  

Ce type de brouillard se forme au-dessus des étendues d’eau, surtout en automne et en hiver. Il est associé à une 

brise de terre (vent de la terre vers la mer) la nuit, qui amène sur les surfaces humides chaudes de l’air froid.  

Il peut se former jusqu’à 10 km de la côte (la limite d’influence de 

la brise de terre. Il se présente en banc, d’épaisseur verticale infé-

rieur à 50 m. Le Golden Gate Bridge sous brouillard en Californie 

en est un bon exemple. Il se forme aussi au-dessus des lac et 

rivières. L’humidité de l’évaporation se condense immédiatement 

en brouillard.  

 

(Continued from page 21) 

(Continued on page 23) 

1 – Perte de chaleur par radiation 

2 – Condensation et donc brouillard 

3 – Dissipation par réchauffement solaire 
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L E  B R O U I L L A R D  G I V R A N T  

Ce brouillard est composé de gouttelettes d’eau surfondues 

(toujours liquides même si la température 

est plus basse que zéro, ces gouttelettes gèleront au moindre 

contact). Ce type de brouillard peut engendrer des dépôts im-

portants sur les objets, la végétation, les routes, les pistes, les 

aéronefs, etc. La couche de givre peut être jusqu’à plusieurs 

centimètres dans les cas extrêmes. 

 

 

 

 

L E  B R O U I L L A R D  D E  P E N T E  

Le brouillard de pente apparaît lorsqu’une masse d’air s’élève 

le long d’un relief. La saturation y est atteinte par détente adia-

batique (diminution de température lorsque l’altitude aug-

mente). Ce type de brouillard se situe principalement en hiver. 

Si l’ascension est brusque, des stratus se formeront à la place 

du brouillard. 

 

 

 

 

L E  B R O U I L L A R D  F R O N T A L  

Le brouillard frontal se forme à l’avant des fronts chauds ou 

d’une occlusion, quand les précipitations tombent dans une 

couche d’air frais antérieure près du sol. 

Ces précipitations plus chaudes s’évaporent dans l’air froid et 

augmentent la température du point de rosée, jusqu’à saturation 

formant le brouillard. Son association aux nuages frontaux et 

aux précipitations le rend particulièrement gênant pour l’aviation 

 

 

 

L E  B R O U I L L A R D  D E  M É L A N G E  

Le brouillard de mélange se produit par le refroidissement d’une masse d’air chaud par mélange avec une masse 

d’air plus froid. Ce processus est assez limité car plusieurs conditions sont indispensables : un brassage important 

des deux masses d’air, un fort écart de température entre les masses d’air et une forte humidité. Ce type de brouillard 

est plutôt rare et peu dense. 

(Continued from page 22) 

(Continued on page 24) 
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L E  B R O U I L L A R D  I N D U S T R I E L  

Il existe deux principaux types de brouillard industriel:  

• le brouillard industriel ou classique; 

• le brouillard photochimique. 

Le brouillard industriel se forme dans les zones où la vapeur d’eau est élevée et où les émissions de soufre sont éle-

vées, généralement en brûlant du charbon. Les particules de soufre se dissolvent dans les gouttelettes d’eau pour 

former de l’acide sulfurique dans l’atmosphère, tandis que la suie du charbon assombrit le ciel. 

Le brouillard photochimique est en fait un abus de langage, car il ne contient pas nécessairement de la fumée ou du 

brouillard, selon le Georgia Institute of Technology. Il est généralement le résultat de la combustion de l’essence et 

est mieux illustré par des villes comme Montréal. Si la situation météorologique est caractérisée par une inversion de 

température et un vent faible, l’accumulation de vapeur d’eau et de noyaux de condensation conduit à la formation 

d’un brouillard ayant une densité optique très importante. Souvent la dégradation de la visibilité résulte davantage de 

la concentration des particules non aqueuses que de celle des gouttelettes d’eau. 

P O U R  C E  Q U I  E S T  D E  L A  R O S É E  E T  D U  F R I M A S  

Finalement, la principale différence entre la rosée et le brouillard ou la brume est que dans le cas de la rosée, la tem-

pérature de la surface atteint le point de rosée de l’air tandis que la température de l’air est supérieure à la tempéra-

ture de son point de rosée. 

L’atteinte du point de rosée de l’air par le sol va entraîner une liquéfaction de la vapeur d’eau de l’air sur le sol, donc 

un transfert de cette humidité de la couche limite de l’air vers les éléments du sol. 

(Continued from page 23) 

(Continued on page 25) 

Ta : Température de l’air 

TDa : Température du point de rosée de l’air 

Ts : Température du sol. 
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Et à une température sous zéro, la rosée deviendra du frimas. Donc  

• Rosée : le point de rosée est supérieur à 0°C 

• Rosée gelée : la température de la surface < 0°C et le point de rosée de l’air est > 0°C. 

• Frimas : le point de rosée de l’air est < 0°C  

L E S  E F F E T S  D U  B R O U I L L A R D  S U R  L ’ A V I A T I O N  

Visibilité réduite. La faible visibilité dans le brouillard affecte clairement les opérations de vol. 

O P É R A T I O N S  A É R O P O R T U A I R E S  D A N S  L E  B R O U I L L A R D  

Une visibilité réduite en raison du brouillard peut entraîner des restrictions sur les mouvements terrestres et aériens 

dans un aéroport et les deux peuvent avoir pour effet de réduire la capacité en raison des conséquences sur la sécu-

rité des opérations par faible visibilité (LVO). De nos jours, avec de nombreux autres avions pouvant atterrir et décol-

ler dans une très faible visibilité en surface, la contrainte de capacité ultime peut parfois être de maintenir la sécurité 

des mouvements au sol des avions. 

S O L U T I O N S  

B R O U I L L A R D  D E  R A Y O N N E M E N T  

Lorsque des conditions de brouillard de rayonnement existent, il est judicieux d’examiner la configuration du temps au 

cours des jours précédents pour voir si le brouillard s’est produit et à quelle heure de la journée et à quelle tempéra-

ture. 

La surveillance de la température et du point de rosée dans un aéroport peut aider les contrôleurs et les pilotes à pré-

voir le début du brouillard de rayonnement et à planifier les opérations en conséquence. 

Si vous effectuez des opérations de vol locales, telles que la formation au pilotage, méfiez-vous de prendre l’air 

quand il y a une levée de brouillard en début d’après-midi alors que les conditions de brouillard de rayonnement exis-

tent toujours - vous pourriez vous retrouver à passer la nuit ailleurs! 

Si vous prévoyez de voler vers un aérodrome où existent des conditions de brouillard de rayonnement, chronométrez 

votre arrivée prévue pendant environ une heure après midi locale lorsque le chauffage solaire maximum a lieu. 

Prévoir des retards et transporter du carburant d’urgence supplémentaire. 

B R O U I L L A R D  F R O N T A L  

Voler à basse altitude, c’est-à-dire en dessous de l’altitude de sécurité, dans des conditions de brouillard frontal et de 

nuages bas peut rapidement devenir extrêmement dangereux si les règles de vol à vue ne peuvent pas être respec-

tées. Tenter de voler entre les couches de stratus, ce qu’on appelle la « boîte aux lettres », peut entraîner un impact 

avec le CFIT du terrain si la visibilité vers l’avant et la conscience de la situation sont perdues. 

B R O U I L L A R D  D ’ A D V E C T I O N  

Dans les cas où le brouillard d’advection peut rapidement rendre un aérodrome inutilisable, le même risque peut éga-

lement s’appliquer aux dérivations potentielles et les pilotes devraient s’assurer qu’un surplus de carburant est dispo-

nible et que les aéroports de dégagement peu susceptibles d’être affectés par le brouillard d’advection restent à por-

tée de vol dans le cas où le temps à destination se détériorerait de façon inattendue. 

(Continued from page 24) 

(Continued on page 26) 



P A G E  2 6  

 MÉTÉO - Michel-Guy Paiement 

L E  J O U R N A L  D E  B O R D  

 

O P É R A T I O N S  A É R O P O R T U A I R E S  

Les équipages et les contrôleurs doivent faire preuve de prudence supplémentaire pendant les opérations par faible 

visibilité - la perte de conscience de la situation est un facteur contributif majeur dans les événements d’incursion sur 

piste. 

Les équipages de conduite devraient prévoir des temps de roulage plus longs dans les opérations par faible visibilité 

et transporter du carburant supplémentaire en conséquence. 

Souvenez-vous de l’accident de Tenerife :  

https://fr.wikipedia.org/wiki/Collision_sur_l%27a%C3%A9roport_de_Tenerife 

P O U R  C O N C L U R E  

Comme vous pouvez l’imaginer, le brouillard sous tous ses types doit être pris au sérieux, On préfère vous parler que 

de parler de vous! 

Sur ce, à la prochaine et bon vol. 

(Continued from page 25) 

C.. Y sont où? 

Parlant de brouillard. 

Le match Chelsea-Charlton le lendemain de Noël 1937 a été interrompu à la 60e minute 

en raison d'un brouillard intense. 

Le gardien de Charlton resta sur le terrain pendant 20 minutes sans savoir que le match 

était interrompu. 
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 La question du mois  

Il nous fait plaisir de recevoir vos commentaires.  Si vous avez des articles que vous aime-

riez publier, n’hésitez pas à nous écrire: 

 

L’Association regroupe des gens qui ont à cœur l’Aviation; 

celle-ci permet de faire valoir nos droits à l’Aviation et pro-

mouvoir ainsi la sécurité du vol. Elle donne lieu à des inter-

ventions auprès de différents organismes et/ou gouverne-

ments afin de représenter, défendre et protéger les intérêts 

de ses membres.  

Paul Laurin, Président 
plaurin@apphyjn.com 
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Réponse :  

Réponse dans le prochain numéro. 

Combien de temps un Boeing 787 Dreamliner peut voler sur un seul moteur?  

Singapore Airline dépense 700M$us par année, sur quoi vous pensez? 

Vous savez que Singapore Airlines a une très bonne réputation 

pour son service et sa nourriture somptueuse. Mais vous n'auriez 

pas deviné que Singapore Airlines dépense au moins 700 millions 

de dollars en nourriture chaque année et 16 millions de dollars en 

vin seulement. En plus de cela, Singapore Airlines est le deuxième 

plus grand acheteur de champagne Dom Pérignon dans le monde 

entier! ….  

Source: https://thefunsocial.com/singapore-airlines-facts-you-probably-did-

not-know/ 

Normand Prenoveau, VP 
nprenoveau@apphyjn.com 


