
 

 

COURS DE NAVIGATION 
 

1ERE PARTIE 

 

PREPARATION DE LA NAVIGATION 

 

 

 

  



 

 

INTRODUCTION GENERALE 

Ce cours a pour but de vous proposer une méthode vous permettant de maitriser les éléments de base 
de la navigation. Il n’a pas la prétention d’être exhaustif. 
 
La meilleure manière de l’utiliser consiste : 

• A le lire une première fois avant que votre formation ne vous amène à entreprendre vos pre-
mières navigations. 

• A le « dérouler », lorsque vous préparez une navigation ; 

• A le relire à l’issue de vos navigations en gardant en mémoire les remarques formulées par 
votre instructeur. Cela vous permettra d’identifier plus précisément les erreurs éventuellement 
commises et de retrouver des solutions satisfaisantes. 

 
Elle ne prétend pas être la seule valable. Nous vous conseillons néanmoins d’acquérir un peu d’expé-
rience avant de trop vous en éloigner. 
 
Si vous l’appliquez avec rigueur, elle vous permettra d’atteindre l’objectif indispensable pour voler en 
sécurité : à savoir bien entrer dans votre vol. 
 
Ce cours est adapté au vol en ULM, en conséquence, les vitesses seront données en km/h. Il n’aborde 
pas les aides radioélectriques traditionnelles telles le VOR ou le radio compas puisque nos machines n’en 
sont pas équipées. En revanche, il intègre l’utilisation du GPS, notamment avec les tablettes, puisqu’il 
serait sot de refuser leur aide et que de toute façon, la première chose que vous ferez lorsque vous serez 
breveté, sera d’installer votre GPS.  
. 
Néanmoins, la carte, le chrono et le maintien du cap restent les bases de la navigation. Vous devrez 
toujours être capable de vous situer sur la carte. Le GPS ne sera utilisé que pour lever le doute ou fournir 
des informations complémentaires, jamais comme instrument principal de navigation.  
 
Ce cours utilise la technique de la navigation à l’estime. Il n’aborde pas le cheminement ou l’erreur 
systématique 
  
Enfin, il prendra pour support la navigation fétiche de Tomka : Un vol entre LFPZ et Le Touquet en pas-
sant par les TMA de Pontoise, de Beauvais et le SIV de Lille. 
 
Il est articulé en deux parties : 

• La préparation du vol  

• La conduite du vol  
 
 
 
 
 

 

  

Très important ! 

Vous tirerez le meilleur profit de ce cours si vous travaillez avec la carte OACI 1/500 000  
FRANCE NORD-OUEST 

 



 

 

 

 PARTIE N°I : LA PREPARATION DU VOL 
 
Vous devez donc à présent préparer votre première navigation à destination du Touquet. Nous allons 
suivre pas à pas les différentes étapes de cette préparation. 
 
Dans la pratique, elle comporte deux parties bien distinctes : 

• La préparation préalable qui peut être faite plusieurs jours avant le vol ; 

• La préparation immédiate, qui, exécutée le jour du vol, consiste essentiellement à prendre con-
naissance de la météo et des NOTAM. 

 

La préparation préalable : 
 
Elle peut s’articuler en 7 étapes : 

1. L’analyse préliminaire ; 
2. Le tracé de la route sur la carte ; 
3. L’identification des zones réglementées et leur franchissement ; 
4. L’analyse détaillée et la préparation de la carte VAC du Touquet ; 
5. La détermination des terrains de dégagement 
6. La rédaction du log de Nav ; 
7. Le bilan carburant.  

Ce cours comprend en outre 2 annexes : 

• Annexe 1 : les zones réglementées ; 

• Annexe 2 : l’utilisation du GPS dans la préparation de la navigation. 
 

I. L’analyse préliminaire : 
 

 
Elle consiste essentiellement à s’assurer que le terrain du Touquet et les éventuels dégagements 
(Pontoise, Beauvais, Abbeville, mais aussi Chavenay ou Dreux pour le retour) sont accessibles. Pour 
cela il faut répondre au moins à deux ques-
tions : 

• Sont-ils ouverts aux ULM ?1 

• L’avitaillement y est-il possible ? et 
dans quelles conditions ? 

 
 
 
 
 
 
 

Cherchez l’erreur ! 

Ce pictogramme ne signifie pas 

que le terrain est ouvert aux 

ULM, mais simplement qu’il y a 

du trafic ULM (qui peut être ré-

servé aux ULM basés) 

Son absence ne signifie pas non plus que le terrain 

n’est pas ouvert aux ULM. 

 
1 L’étude attentive de la carte VAC, et notamment de sa partie « texte » vous apportera la réponse. 

Ne pas oublier les escales ! 

Lorsqu’une navigation prévoit des escales, il 

est prudent de faire les mêmes vérifications 



 

 

II. Le tracé de la route : 

 
1) Il faut, tout d’abord, déterminer les points de départ et 

d’arrivée de la route. 
 
Il est préférable que le point de départ ne soit pas con-
fondu avec l’aérodrome de départ. S’il est différent, par 
exemple, l’un des points de report du terrain, cela per-
met, le temps de le rejoindre, « d’entrer dans son vol » 
et d’éviter de prendre son cap et son top chrono dans la 
précipitation du départ2. Dans notre exemple nous 
prendrons la sortie Nord.  
 
Si le terrain de destination possède des points d’en-
trée (c’est le cas du Touquet), il est judicieux d’en choi-
sir un. En effet, en cas de trafic intense, le contrôleur 
peut demander d’entrer par un point de report. Il est 
plus confortable de l’avoir prévu à l’avance. Dans 
notre cas, le point d’arrivée de la navigation sera le 
point « S » situé à l’Est de Berck et mentionné sur la 
carte VAC du Touquet.  
En revanche il n’apparait pas sur la carte 1/500 000. Il 
faudra donc l’y reporter. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
2 Si l’on souhaite malgré tout débuter sa navigation à partir du terrain de départ, il est préférable de faire alors 
une verticale terrain de départ, et de prendre son cap et son top chrono lorsque l’on atteint la verticale. On profi-
tera alors de la montée pour « entrer dans son vol ».   

LFPZ Sortie Nord 

LFAT point « Sierra » 

Il n’y a pas d’obligation ! 

S’il est plus confortable de commencer sa navigation à partir d’un point 

de report, il est naturellement possible de choisir un autre point. 



 

 

Tracer une ligne droite entre les points de dé-
part et d’arrivée de la route.  

La ligne droite étant le plus court chemin 
entre deux points, c’est elle qu’il faut choi-
sir. Il n’est pas question de zigzaguer pour 
éviter des zones. Nous verrons plus loin la 
stratégie à adopter lorsque l’on se trouve 
en face d’une zone infranchissable.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
2) Déterminer les points de report (waypoint 

en anglais). 
Ce sont des points ca-
ractéristiques du terrain 
qui vont nous per-
mettre, tout d’abord, de 
nous assurer que nous 
sommes bien sur la 
route prévue, ensuite, 
d’estimer assez précisé-
ment la dérive due au 
vent, enfin, la force de 
ce dernier et le retard – 
ou l’avance – que l’on va 
avoir sur le temps prévu 
pour le trajet et donc 
ses conséquences sur la 
consommation de car-
burant. 
Il est de bonne pratique, 
du moins au début, de 
placer un point de re-
port environ toute les 10-15 minutes, soit pour un Pioneer 200 volant à 180 km/h tous les 6 cm 
(10 minutes) ou 9 cm (15 minutes) sur une carte au 1/500 0003. 

  

 
3 Ce calcul est fait à partir du facteur de base qui, pour le Pioneer 200 est de 0,333. En 10’ on parcourt 30 km. Or, 
comme sur une carte au 1/500 000° 1cm représente 5 km, 30 km sont représentés par 6 cm, et 45 km, soit la 
distance parcourue en 15 minutes, par 9 cm. 

Que cela saute aux yeux ! 

 

Noir, c’est noir ! 

D’expérience, il vaut mieux tracer une ligne noire car c’est une 

couleur qui ressort le mieux sur la carte OACI.  

Bannissez le rouge ou le bleu, vous éviterez ainsi de nombreuses 

confusions avec les différentes zones portées sur la carte. 

Le meilleur outil reste le feutre indélébile de taille « M ». Il ne 

s’effacera pas durant le vol et s’enlève très facilement avec de 

l’alcool à 90°. 



 

 

Il est bon de les entourer d’un petit cercle pour attirer le regard, en veillant à ne pas perdre des 
informations importantes couchées sur la carte (Ici la fréquence.) 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
Les différents points de report sur la route pourraient, du sud 
au nord, être, par exemple, les suivants : 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 

 
  Ce n’est qu’au sol qu’on les voit bien ! 

Croisements VF 

Sortie Nord 

Ça ne fait que brasser de l’air ! 

C’est une mauvaise idée de prendre les éo-

liennes comme point de report. En effet, 

elles poussent comme des champignons et 

vous n’avez aucune certitude que celle que 

vous voyez en vol soit celle que vous avez 

repérée durant la préparation. 

Le seul intérêt des éoliennes est de vous 

donner facilement la direction et, vague-

ment la force du vent. 

Point « S » 

Le Touquet 

Travers Gisors 

Franchissement 

autoroute 



 

 

3) Ajouter les cartouches « route / temps » 
Ils vont nous permettre d’y noter la route et le temps entre deux points de reports (Ce segment 
est communément appelé « une branche »).  
Ces valeurs partent du principe qu’il n’y a pas de vent. C’est ce qui nous autorise à préparer la 
navigation plusieurs jour à l’avance, donc sans avoir connaissance de la météo du jour prévu 
pour le vol. 
Il est conseillé de placer ce cartouche sur la droite de la branche dans le sens du vol, à un endroit 
de la carte où il est facilement lisible et où il n’occulte pas des informations importantes cou-
chées sur la carte. 
 
Pour calculer le cap, on peut 
soit utiliser un rapporteur en 
étant attentif à bien placer le 
Nord vers le Nord de la carte ; 
soit utiliser une application 
telle que AirNavPro, Skyde-
mon ou SD VFR. Dans ce cas 
assurez-vous que l’option 
« route inverse » n’est pas 
cochée. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4) Tracer les « lignes de dérive » 
Tracer deux lignes faisant chacune un angle de 10° 
avec la ligne de la première branche présente de 
nombreux avantages. Cela permet notamment : 

• De s’apercevoir s’il y a une dérive et dans quel sens elle va ; 

• D’estimer la valeur de cette dérive ; 

• De restreindre la zone de recherche des repères au sol. 
 
Comment cela fonctionne-t-il ? 
 
 
 

Avis de coup de vent sur les tablettes ! 

Attention ! le cap donné par les différentes applications de na-

vigation intègre par défaut la dérive générée par le vent.  

Il est peu probable que vous ayez, le jour du vol, exactement le 

même vent que celui qu’il y avait le jour de votre préparation.  

Il en va de même pour la durée de vol qui sera faussée. 

Pensez donc à désactiver le vent sur votre tablette lors de la 

préparation … et à le rétablir le jour du vol ! 

Vous n’êtes pas autorisé à faire un 180° ! 

Après avoir calculé la route magnétique au rap-

porteur ou avec l’aide de la tablette, vérifiez 

systématiquement la cohérence du résultat. 

On a vite fait de commettre une erreur de 180° 



 

 

Admettons que la route de ma première branche soit au 90°. J’affiche donc un cap 90° au com-
pas.  
Mais lorsque j’arrive à mon second point de report (le franchissement de la rivière), je me rends 
compte que je suis au sud (dans la courbe).  
Je vois immédiatement que ma dérive est d’environ 5° et que le vent vient de ma gauche. 
Si je me contente de diminuer mon cap de 5°, j’intégrerai effectivement la dérive. Mon nouveau 
cap sera au 85 et ma route bien au 90, mais elle sera décalée vers le sud. Je ne serai donc pas 
« sur mon trait ». 
Pour revenir sur la route tracée, il me suffit de corriger mon cap du double de l’erreur pendant 
le même temps qu’il m’a fallu 
pour parcourir la première 
branche, donc afficher le cap 80, 
puis, lorsque je suis revenu sur la 
route prévue afficher le cap cor-
rigé de la dérive, soit le 85. 
 
Bien sûr, le GPS vous facilite la 
tâche, mais l’estimation de la dé-
rive est moins précise, le retour 
sur la route moins propre, et un 
GPS peut tomber en panne. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

  

C’est comme pour les langues, le contresens ne pardonne pas ! 

Au début on peut éprouver quelque difficulté à déterminer le sens 

du virage pour augmenter ou diminuer le cap. 

Inspirez-vous de ce dessin. Vers la gauche, la pente diminue alors 

qu’elle augmente quand on va vers la droite. 

C’est la même chose pour le cap ! 

Ce n’est pas parce que cela change qu’il faut changer ! 

Il est conseillé de retracer des lignes de dérive à chaque change-

ment important de votre route. 



 

 

5) Tracer les repères 5’, 10’ 15’, 
 
Nous verrons dans la conduite du 
vol que le premier réflexe à avoir 
quand on cherche à déterminer sa 
position, est de consulter le chro-
nomètre. Si vous tracez des re-
pères tous les 5’ vous saurez immé-
diatement où vous vous trouvez 
sur la route et la comparaison 
entre la carte et ce que vous voyez 
en sera grandement facilitée. 
Il est conseillé de recommencer à 
chaque point de report. (Point de 
report 1 : repères 5’-10’-15’… ; 
Point de report 2 : repères 5’-10’-
15’ … etc.). 
Cette méthode vous permet de 
vous rendre compte très tôt si vous 
prenez du retard ou de l’avance sur 
ce que vous avez planifié, et d’en 
tirer les conclusions qui s’imposent 
(direction et force du vent, con-
sommation de carburant, etc.) 
 

III. Identification des zones traversées : 
 
Il s’agit d’identifier les différentes zones que l’on va rencontrer sur le parcours et de déterminer la 
manière de les aborder, en passant dessus ou dessous quand cela est possible, en les contournant 
ou en mettant en œuvre un « plan B ». 
Le plus simple est de « dérouler » simplement la navigation à partir de son point de départ, jusqu’au 
terrain de destination. 
 
La première zone au-
près de laquelle passe 
notre route est celle de 
la ZIT (Zone Interdite 
Temporaire) des Al-
luets. Légèrement au 
sud de notre route. 
C’est un cercle de 800m 
de rayon  

Temporaire, temporaire qu’ils disaient ! 

Lorsqu’il nécessaire d’interdire le survol d’une 

zone, se pose le problème de le porter à la con-

naissance des pilotes. La voie officielle est celle 

des cartes OACI publiées par le SIA. Mais ces 

cartes, notamment celles au 1/500 000 ne sont 

éditées que deux fois par an. Pour « boucher le 

trou » le SIA publie alors un SUP AIP. C’est la rai-

son pour laquelle celui qui concerne les Alluets se 

termine le 20 avril 2022, date de la publication 

de la nouvelle carte. 



 

 

Puis, nous allons traverser les zones de Pontoise. 

 

En fait il y a deux types de zones : la CTR 

qui va du sol 

jusqu’à 1500ft 

QNH. A moins de 

creuser un tunnel 

il est donc illusoire 

de vouloir passer 

en dessous. 

  

Et la TMA dont le 

plancher est à 

1500ft, et le pla-

fond à 2500ft. Elle 

« s’empile »au 

dessus de la CTR. 

 

En fait, au dessus 

de la TMA de 

Pontoise, il y a une 

autre TMA, celle 

de Paris 3 qui va de 

2500ft (le plafond de la TMA de Pontoise), à 3500ft. Mais c’est une « classe A » 

dans laquelle il nous est absolument interdit d’entrer. C’est pour cela qu’elle est 

bordée de rouge. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

AWY, TMA, CTR  

Une étoile qui éclaire votre lanterne ! 

On voit que, dans les cartouches de la CTR et de 

la TMA, les fréquences sont suivies d’une *. 

Cela signifie que la fréquence n’est pas active 

24h/24. Or, si la fréquence n’est pas active, cela 

veut dire que la zone elle-même est inactive, 

donc qu’on peut la traverser sans prendre con-

tact radio. 

Ce sont les NOTAM qui nous diront si les zones 

sont actives ou non. 



 

 

 

QUELLE STRATEGIE ADOPTER ALORS ? 

Pour ce qui concerne la TMA 3 de Paris, il n’y a pas de question à se poser : il s’agit d’une classe A. il est 

donc interdit d’y pénétrer. Nous ne pourrons donc pas voler au-dessus de 2400ft pour garder une petite 

marge. 

Se pose alors la question de la traversée de la CTR et de la TMA. Si nous volons à moins de 1500ft nous 

ne serons pas dans la TMA, en revanche nous traverserons la CTR. Il nous faudra alors contacter le con-

trôleur de « Pontoise Tour » sur 121.200* au moins 3 minutes avant d’y pénétrer afin d’obtenir une 

clairance. Dans la pratique, il faudra le faire immédiatement après avoir quitté le contrôleur de Saint-

Cyr. 

Si nous volons entre 1500 et 2500ft, nous serons dans la TMA et il nous faudra contacter, dans les mêmes 

conditions, le contrôleur de « Pontoise approche » sur 118.800* pour obtenir une autorisation de tran-

sit. 

Dans la pratique, comme nous ne nous arrêtons pas à Pontoise et qu’il vaut toujours mieux voler relati-

vement haut, le mieux est de choisir de traverser la TMA de Pontoise, donc de voler au-dessus de 1500ft 

et en dessous de 2500ft. 

LE PLAN B :  

Principalement trois raisons peuvent contrarier la stratégie adoptée plus haut : 

• Une météo nous interdisant de voler entre 1500 et 2500ft ; 

• L’impossibilité de contacter le contrôleur pour obtenir la clairance de transit, soit parce qu’il ne 

nous répond pas (panne radio de notre part ?), soit parce que le trafic radio est trop dense et 

que l’on n’arrive pas à passer notre message. 

• Le refus de la part du contrôleur de nous laisser pénétrer dans sa zone (le plus souvent du fait 

de l’arrivée d’un trafic IFR). 

Il nous faut donc mettre en œuvre le plan B que l’on aura prévu lors de la préparation : 

• Soit contourner la CTR par l’Ouest en restant en dessous de 1500ft. Il faudra alors bien respecter 

l’altitude de sécurité (nous verrons plus loin comment la déterminer). 

• Soit contourner toute la TMA par l’Ouest, ce qui 

nous donnera plus de marge avec le relief et les obs-

tacles. (En faisant néanmoins attention à la grande 

antenne située à l’Est du terrain de Mantes et qui 

culmine à 1398ft ; notre altitude de sécurité sur le 

parcours sera donc d’au moins 1900ft). 

 

 

La deuxième solution semble la meilleure 

 (A condition d’avoir au moins 1900ft QNH de plafond !) 

 

 

 

 

Sans Plan B on est vite dans la panade 

La pire des choses qui puisse arriver à un pi-

lote, c’est d’être pris par surprise. Son expé-

rience pourra parfois l’aider dans la prise de 

décision, mais, en fait, la meilleure solution 

consiste à laisser le moins possible de place 

à la surprise en envisageant les différentes 

éventualités qui pourraient survenir durant 

le vol. Buter contre une zone réglementée 

en est une. 



 

 

Aux zones de Pontoise succèdent immédiatement les zones de Beauvais. 

Là encore nous trouvons une CTR et des TMA.  

Notons quelques particularités : 

• Les TMA de Pontoise et de Beauvais sont conti-

guës, il nous faudra donc quitter le contrôleur de 

Pontoise suffisamment tôt pour contacter celui de 

Beauvais au moins 3 minutes avant de pénétrer 

dans sa zone. 

 

 

 

 

• Plusieurs TMA sont empilées les unes sur les autres. 

Elles vont de 1500ft au FL 085. Cela ne doit pas vous impression-

ner. En effet vous constatez qu’elles ont toutes la même fré-

quence : 123.985*, donc il n’y a qu’un contrôleur à contacter. 

 

 

 

Notre route nous fait normalement éviter la CTR de Beauvais ; à condition de ne pas dévier vers l’Est ! 

  



 

 

 

 

QUELLE STRATEGIE ADOPTER ALORS ? 

Globalement, c’est la même que pour la traversée des zones de Pontoise. On choisira notre altitude en 

fonction notamment de la météo, et nous ne serons pas trop contraints par l’altitude maximale car pour 

un trajet aussi court, il ne serait pas intéressant de monter trop haut. Mais attention au-dessus il y a des 

TMA de Paris qui sont en classe A !  

LE PLAN B 

En cas d’impossibilité d’entrer en contact avec le contrôleur de Beauvais, on peut : 

• Soit passer en 

dessous des 

TMA, donc à 

moins de 

1500ft, si nous 

voulons « res-

ter sur notre 

trait ». 

• Soit les con-

tourner par 

l’Ouest, en fai-

sant attention 

aux TMA 

d’Evreux et de 

Rouen. 

On note néanmoins 

que les TMA ROUEN 1 et 2 sont des classes E. le contact radio avec le contrôleur n’est pas obligatoire.  

Personnellement j’adopterais la première solution car faire un détour quand on peut l’éviter fausse 

le temps de parcours et donc la consommation de carburant calculés lors de la préparation. Natu-

rellement cela ne doit jamais se faire au détriment de la sécurité ! 

 

Puis nous abordons le SIV de Lille. 

Les limites d’un Secteur d’Information de Vol (SIV° 

sont indiquées par des pointillés vert. Le cartouche 

est également vert.  

Nous voyons que nous traverserons successivement 

les SIV 4 et 2 de Lille qui vont du sol jusqu’au niveau 

85 pour le premier et jusqu’au niveau 115 pour le se-

cond. Nous constatons qu’ils ont la même fréquence 

(120.275). Cela va nous faciliter le travail. 

Bien que le contact avec un SIV ne soit pas obliga-

toire, il est prudent d’être toujours en contact avec 

quelqu’un. Donc nous le contacterons. 



 

 

Enfin nous arrivons à proximité de la CTR du Touquet. 

Nous remarquons plusieurs choses : 

• La CTR est coiffée par la TMA 

LILLE-12.  

• Cette TMA est de classe E, donc 

le contact radio avec Lille n’est 

pas obligatoire. 

• La fréquence de la TMA est la 

même que celle du SIV de Lille 

(120.275). Donc le contrôleur 

sait où l’on est ; d’autant plus 

que l’on devra quitter avec lui 

pour passer avec la tour du Tou-

quet. 

• La consultation de la carte VAC 

indique « contact radio recom-

mandé avec le Touquet TWR au 

moins 5mn avant pénétration 

dans la CTR ». Il faudra donc 

contacter le Touquet TWR 5’ 

avant d’arriver au point Sierra. 

 

 

L’analyse de la route est maintenant terminée. Il est donc temps d’étudier en détail la carte VAC du 

Touquet. 

  



 

 

.  

 

IV. Analyse de la carte VAC du Touquet. 
 

 

Elle comprend 5 pages que nous 

allons analyser en détail afin 

d’en extraire les éléments qui in-

téressent notre vol et de les pré-

senter de manière immédiate-

ment exploitable. 

L’idée est de disposer du maxi-

mum d’éléments sur la pre-

mière page afin d’éviter d’avoir 

à feuilleter l’ensemble des 

pages à la recherche d’un ren-

seignement. Et si c’était le cas, 

que l’information nous saute 

aux yeux. 

  



 

 

.  

 

 

 

 

  

Date de publication 
  

Fréquences 
(Surligner)   

 

Nom d’appel 
(Surligner)  

Point d’entrée « S » 

Altitude  
(Surligner)  

Indicatif 
(Surligner)  

Ouvert à la circulation 
aérienne publique  

Cheminements  Cheminements  



 

 

.  

 

 

  

Altitude et sens du tour de piste 
(Surligner et retranscrire en rouge sur 

la page 1) 

voir en bas de page)   

 

Comme tu veux, tu choises ! 

Vous notez que la position de 

la branche vent arrière n’est 

pas indiquée, donc vous pou-

vez choisir l’éloignement que 

vous désirez 

Piste préférentielle 
(Surligner)   

 

Altération de cap 
au décollage en piste 31 

Numéro de piste 

Altitude du tour de piste 
 

TdP 1000 



 

 

.  

 

 

 

 

  

Limitations vent 
(Surligner) 

Quand ces limites 

sont atteintes, le 

terrain est fermé. 

 

Brume de mer 
(Surligner) 

 

 

Altération de route 
(Surligner) 

 

 

Contact radio 
(Surligner et retrans-

crire en rouge sur la 

page 1) 

 

 

Contact radio 
(Surligner et retrans-

crire en rouge sur la 

page 1) 

 

 

Ce n’est pas parce que ce n’est pas surli-

gné que c’est sans intérêt ! 

Le surlignage a pour unique fonction de 

vous permettre de retrouver d’un coup d’œil 

une information importante. 

Mais toutes les informations méritent 

d’être connues à défaut d’être mémorisées. 

TdP 1000 

Contact 5’ avt 



 

 

  

.  

Position du point 
« S » 

On le retrouve sur la 
page 1 et vous devez le 
reporter sur la carte au 
1/500 000. 

 



 

 

.  
  

Avitaillement 
(Surligner) 

Par camion, unique-

ment quand le con-

trôle est actif. 

 

 
Automate  
(Surligner) 

 

 

Elément le plus 
important  

dans le choix d’une 
destination  
(Surligner) 

 

 



 

 

V. Choix des terrains de dégagement. 
 

Pour un certain nombre de raisons, le commandant de bord peut être amené à choisir, au cours du vol, 

de modifier son terrain de destination. 

Parmi les plus fréquentes, on peut ci-

ter : 

• La météo qui « barre la 

route et empêche de re-

joindre le terrain de desti-

nation ; 

• La météo sur le terrain de 

destination. Ainsi la carte 

VAC du Touquet indique 

que « l’AD est susceptible 

d’être envahi en quelques 

minutes par la brume de 

mer. » 

• Un problème mécanique 

sur l’appareil ; 

• Une consommation de car-

burant excessive laissant 

supposer que l’on n’attein-

dra pas le terrain de desti-

nation avec la réserve ré-

glementaire de 30’. Ce sont 

souvent les mauvaises con-

ditions météos obligeant 

de faire des détours ou un 

vent contraire très fort qui 

sont à l’origine de cette sur-

consommation de carbu-

rant. 

• Le passager ou le pilote ma-

lade ou pris d’une envie pressante ; 

• L’aérodrome fermé sans préavis, soit parce que la composante vent traversier dépasse les 

limites autorisées, (cf. la page TXT 01 de la carte VAC du Touquet) ; soit parce qu’un avion est 

en panne ou crashé sur la piste. 

• L’impossibilité d’atteindre le terrain de destination avant la nuit aéronautique ; 

• Etc. 

Il faut alors gagner un aérodrome de dégagement. 

Il existe plusieurs types de terrains de dégagement : 

• Le terrain de dégagement au décollage. Il ne nous concerne guère, en effet si nous avons un 

problème lors du décollage, nous mettrons en œuvre la procédure énoncée lors du « briefing 

avant décollage », généralement le « tour de piste adapté » pour revenir se poser. 

• Le terrain de dégagement à destination. On le prévoira systématiquement ; 

• Le terrain de dégagement en route, parfois appelé « terrain de déroutement ».  

Brume de mer ou entrée maritime ? 

En fait il s’agit du même phénomène. 

La brume de mer apparait lorsque l’air chaud venant de la 

terre atteint la mer plus froide. Elle est ensuite poussée vers la 

côte par la brise de mer qui souffle généralement l’après-midi, 

moment où la terre est la plus chaude. 

Pour qu’elle se forme, il faut que 3 conditions soient remplies : 

• Des températures douces ; 

• Peu de vent ; 

• Une humidité forte. 

Plus la mer est froide, plus les chances de rencontrer de la 

brume de mer sont fortes. Ainsi on la rencontre plus en 

Manche que dans l’Atlantique et surtout qu’en Méditerranée. 

 



 

 

L’erreur la plus communément commise dans le choix des terrains de dégagement en route 
est de sélectionner quasiment tous les terrains sur la route. On risque alors d’avoir une do-
cumentation pléthorique difficile à gérer en vol. 
Aussi peut-on appliquer la règle suivante : 
 
Toute les 30 minutes de vol (18 cm au 1/500 000 pour le Pioneer 200), on trace un cercle 
fictif de de10 minutes de vol (6cm) de part et d’autre de la route et qui tangente cette der-
nière. On cherche le terrain de dégagement à l’intérieur de ce cercle. 

Le respect de cette règle n’a aucun carac-
tère réglementaire. On peut donc l’adap-
ter facilement aux caractéristiques du vol 
entrepris. 
 
 

 

 

Choix des terrains de dégagement pour notre vol. 

Terrain de dégagement à destination : 
Pour le vol à destination du Touquet le facteur le plus con-
traignant est, sans doute, l’irruption de la brume de mer. 
Il n’est donc pas question de choisir un terrain de dégage-
ment à destination situé sur la côte car il risque, lui aussi, 
d’être affecté par ce phénomène. Sachant que la brume 
de mer se dissipe rapidement en entrant sur les terres, on 
pourrait donc choisir le terrain d’Abbeville qui n’est pas 
trop éloigné. On vérifie que la carte VAC ne mentionne 
pas « AD susceptible d’être envahi en quelques minutes 
par la brume de mer. » Ce qui est le cas. 

 
Terrains de dégagement en route : 

Avant d’atteindre le point de départ de la na-
vigation, on a naturellement intérêt à revenir 
à Saint-Cyr. 
30’ de vol à partir du point de départ de la na-
vigation nous conduiront sensiblement à 
proximité des limites nord des TMA de Beau-
vais. Si l’on trace un cercle fictif de 10’ de 
rayon, notamment vers le Sud-Est, on voit 
que l’on y trouve le terrain de Beauvais. 
Beauvais pourrait donc être l’un de nos ter-
rains de dégagement en route. 

Mais il faudra bien rentrer ! 

On oublie souvent de préparer la navigation 
pour le retour. Donc même si on décide simple-
ment de prendre une route inverse pour rentrer 
à LFPZ, il faut prévoir un terrain de dégagement 
à destination. Le plus logique consiste à choisir 
Chavenay, ou éventuellement Dreux. 

Mais si la situation l’exige ! 

On pourra choisir le terrain le plus proche de la 
route, même s’il est d’usage restreint. 
Si l’on n’a pas préparé sa carte VAC à l’avance, il 
faudra alors consulter les cartes VAC proposées 
par des applications telles que IVAC. 
Si l’on est 2 bord, le passager pourra faire la re-
cherche, tandis que le CdB assurera la conduite 
du vol. La sécurité y gagnera ! 

Vous avez atteint le point de non-retour ! 

Officiellement, le point de non-retour est le point à partir 
duquel l’avion ne peut plus faire demi-tour car il n’aura 
plus assez de carburant pour atteindre son point de dé-
part. 
En ce qui nous concerne, il s’agit plutôt du point à partir 
duquel on est plus proche de son terrain de dégagement 
que d’un terrain situé derrière nous. On a donc intérêt à 
continuer vers le terrain de dégagement. Dans notre 
exemple, il est situé à environ 20’ du point de départ. 
 



 

 

 

Lors de la préparation, il faudra donc étudier les cartes VAC des terrains de dégagement exactement 

de la même manière que l’on a étudié celle du Touquet et identifier les possibilités d’avitaillement.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Je classe, tu classes, il classe ! 

Il est sage de ranger les cartes dans un petit classeur 
dédié. 
Il est préférable de les imprimer au format normal et 
non pas A4.  
Puis on les range dans le classeur dans l’ordre dans 
lequel on rencontrera les terrains lors du vol.  
Il faut absolument éviter les feuilles volantes car il y a 
toujours des courants d’air dans la cabine. 
Utiliser une reliure à spirale permet d’avoir toujours la 
carte désirée en première page. 

  

Lorsque l’on étudie la carte VAC de Beauvais on cons-
tate que le terrain est interdit aux ULM. Mais que l’on 
peut obtenir une dérogation. 
On pourra donc se détourner vers Beauvais à deux con-
ditions : 

• Que cela soit vraiment nécessaire ; 

• Que l’on indique au contrôleur que l’on vole sur 
un ULM classe 3 croisant à 100 kts.  

Il est peu probable qu’il refuse alors l’accès à son ter-
rain. 
Sinon on devra retourner vers Pontoise. 

Houston, we have a problem! 1  

1 Phrase célèbre prononcée par l’équipage d’Apollo XIII. 



 

 

VI. La rédaction du log de navigation : 
 

Le meilleur log de navigation est celui qui vous correspond le mieux.  

Il doit surtout vous présenter les informations d’un seul coup d’œil. Ce n’est pas l’Encyclopédia Univer-
salis de l’aéronautique. Placez les autres informations éventuellement utiles comme le modèle de plan 
de vol, la conduite à tenir en cas d’interception, les signaux lumineux sur d’autres support facilement 

accessibles en vol ou à l’escale mais qui ne vous gênent pas dans la conduite du vol. 

Très important ! 

La rédaction du log de navigation constitue une étape fondamentale dans la préparation du vol.  
Il faut absolument proscrire les logs de navigation générés automatiquement par les applications telles que AirNavPro, 
Skydemon ou SDVFR.  
En effet, ceux-ci peuvent comporter des erreurs, les informations sont généralement beaucoup trop nombreuses pour 
être utilisables « d’un coup d’œil », et surtout, et cela est rédhibitoire, ils ne permettent pas « d’entrer dans le vol ». 

 

Travers Gisors 

 

1) Reporter les points de report 
 
 
 
 

Indiquer les points de 
report  

Indiquer la route  
Indiquer nombre de 
pages éventuelles  

1/2 LFPZ - LFAT 

Croisement VF 

Autoroute 

Indiquer le point où 
l’on passe exactement  

Croquis du point de 
report 

(ville, VF, rivière) 
 

Orientation 
Autoroute 
SW-NE 

Pour ne pas confondre 
les autoroutes  

Travers Gisors 

S 
Le Touquet 

Sortie W 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le premier point de report 
de la page 2 reprend le der-

nier de la page 1 
(cela permet d’assurer le 

continuité de la lecture en 
changeant de page.)   

2/2 

LFAT 

Conseil pratique ! 

Lorsque les log de navigation est composé de plusieurs pages, il est bon de recopier dans la première case de la page 2 
le dernier point de report de la page 1. Ainsi on évite de le feuilleter continuellement. On retire simplement la page 1. 
Néanmoins, dans notre exemple, il possible de placer le terrain du Touquet dans la toute dernière case, et de n’avoir 
ainsi qu’une seule feuille. C’est ce que nous ferons par commodité. 
 

LFPZ - LFAT 

S 
Le Touquet 



 

 

  

Conseil pratique ! 

Si vous utilisez des AirNavPro, Skydemon ou SDVFR, pensez bien à désactiver le vent ! Sinon, le cap et le temps de vol 
seront faussés. 
Une précision d’une minute est suffisante dans l’appréciation du temps de vol. Ce qui importe, c’est de savoir que 
vous êtes tout proche du point de report et qu’il vous faut le trouver au sol. 
Certaines méthodes préconisent de prendre l’heure de passage au point de départ de la navigation puis de calculer 
l’heure d’arrivée estimée sur le point de report suivant. Une fois sur ce point, de noter la différence entre l’heure ré-
elle et l’heure estimée et d’en déduire le retard. Puis calculer l’heure estimée d’arrivée sur le point suivant corrigée du 
retard probable en fonction de la longueur de la branche. C’est, à mon avis le meilleur moyen de commettre des er-
reurs. 
Il est plus simple de se dire « j’ai 2’ de retard sur la première branche de 12’, donc je mettrai environ 16’ pour parcou-
rir la seconde. » 
 

 

2) Reporter les caps et les temps 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Reporter le cap sans 
vent 

(Désactivez le vent 
sur la tablette)  

S 
Le Touquet 

1/1 LFPZ - LFAT 

Croisement VF 

Sortie W 

Reporter le temps sans 
vent 

 

Orientation 
Autoroute 
SW-NE 

LFAT 

Travers Gisors 
350 

350 

350 

350 

350 

12’ 

14’ 

11’ 

13’ 

4’ 

Autoroute 



 

 

 

  

Conseil pratique ! 

Le code couleur des fréquences est purement indicatif. Il a pour seul but d’attirer l’attention « au premier coup 
d’œil. ». 
Comme disait Pirandello « Così è se vi pare ! », ce que l’on traduit en français par « À chacun sa vérité. » 
 

 

3) Reporter les fréquences 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

En rouge car le con-
tact est  

obligatoire. 

S 
Le Touquet 

1/1 LFPZ - LFAT 

Croisement VF 

Sortie W 

Pontoise App : 118.8 
Pontoise TWR : 121.2 

Le Touquet TWR :118.450 
Le Touquet ATIS : 123.130 

Lille Info : 120.275 
(Paris Info : 125.7) 

ATIS : 123.130 
TWR :118.450 
GND : 121.755 

En vert puisque les SIV 
sont en vert sur la carte 

Orientation 
Autoroute 
SW-NE 

LFAT 

Travers Gisors 
350 

350 

350 

350 

350 

12’ 

14’ 

11’ 

13’ 

4’ 

Autoroute Entre parenthèse car 
je l’utiliserai éventuel-

lement si je ne peux 
contacter le SIV de 

Lille 

Contacter 5’ avant 



 

 

  

 

4) Reporter les altitudes de référence 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1/1 LFPZ -LFAT 

Croisement VF 

Orientation 
Autoroute 
SW-NE 

Autoroute 

Il est bon 
de dessiner 
l’obstacle  

Contacter 5’ avant 

Eoliennes à 
4nm à 

l’Ouest de 
la route 

Antenne et 
éoliennes 

juste avant 
Oisemont 

1500 

1100 

On ne joue pas avec l’altitude de sécurité ! 

L’altitude de sécurité garantit de ne pas percuter d’obstacle sur notre route en cas de mauvaise visibilité. Pour la cal-
culer il est sage d’adopter la méthode suivante : 

1) Identifier l’obstacle le plus élevé sur une bande de 10nm (≈3,5 cm au 1/500 000) de part et d’autre de la 
branche concernée (On n’est jamais parfaitement sur son trait, surtout par mauvais temps !) ; 

2) Arrondir son altitude à la centaine supérieure (1342 = 1400) ; 
3) Ajouter 500 ft à cette altitude. 

 
Lorsque l’on atteint cette altitude, on fait demi-tour ou on se déroute.  

En aucun cas on continue de descendre ! 
 

3500 
4500 

2500 

On peut 
monter de 
2500 ft à 
4500ft.  

S 
Le Touquet 

Sortie W 

Pontoise App : 118.8 
Pontoise TWR : 121.2 

Le Touquet TWR :118.450 
Le Touquet ATIS : 123.130 

Lille Info : 120.275 
(Paris Info : 125.7) 

ATIS : 123.130 
TWR :118.450 
GND : 121.755 

2500 

1900 

1700 

LFAT 

Travers Gisors 
350 

350 

350 

350 

350 

12’ 

14’ 

11’ 

13’ 

4’ 

Altitude de sécurité du fait de la 
présence d’une antenne à moins de 
10 nm de notre route.  

 

Altitude maximum car nous avons au-
dessus la TMA PARIS 3  

 



 

 

 
  

 

5) calculer le bilan carburant 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

La préparation préalable est désormais terminée. 
Il faudra la compléter le jour du vol en consultant les NOTAM et la météo. 

Ce sera l’objet du second cours. 

10’ pour roulage, dé-
collage et arrivée au 
point de départ de la 

navigation 

Délestage pendant le 
trajet, soit : 

12’+14’+11’+13’+4’ 

Circuit et 
atterrissage 

Temps de vol 
vers terrain 
d’Abbeville 

A l’initiative 
du CdB pour 
tenir compte 

du vent et 
des aléas du 

vol 

Réserve obli-
gatoire à l’at-

terrissage : 
30’ 

10’ 10’ 10’ 54’ 11’ 

3 3 3 3 8 14 Nb de litres corres-
pondants 

30’ 

8 

42 13 55 

Total de la ligne 
précédente Laissé à l’appréciation du 

CdB qui doit néanmoins 
respecter les limites de 
poids réglementaires 



 

 

ANNEXE 1 : LES ESPACES AERIENS 

Raisons d’être de l’organisation de l’espace aérien : 
L'espace aérien a pour but de fournir une sécurité optimale à tous les aéronefs qui y évoluent. Il est 

divisé en espace aériens contrôlés et en espaces aériens non contrôlés. 

Pratiquement, nous évoluons dans l’espace aérien inférieur qui va de la surface (SFC) au niveau 

195 (inclus) (FL 195. 

LES ESPACES AERIENS CONTROLES 

• La région de contrôle terminale (TMA, terminal manoeuvring area), chapeaute bien souvent 
une ou plusieurs CTR, et permet de protéger les trajectoires de départ et d'arrivée d'un aéro-
port, ou de plusieurs aéroports (exemple 
TMA de Paris). 

• La zone de contrôle terminale (CTR, control 
zone), centrée sur un aérodrome important, 
permet de gérer les décollages et atterris-
sages ainsi que les circuits de piste. Elle a 
une hauteur faible (généralement 
500 mètres de hauteur) et démarre au sol. 

• La voie aérienne AWY (airway) relie les TMA 
entre elles. 

 

Les espaces aériens de la région parisienne 
 

 
 
 
 

https://fr.wikipedia.org/wiki/A%C3%A9ronef
https://fr.wikipedia.org/wiki/Espace_a%C3%A9rien_contr%C3%B4l%C3%A9
https://fr.wikipedia.org/wiki/R%C3%A9gion_de_contr%C3%B4le_terminale
https://fr.wikipedia.org/wiki/Control_Traffic_Region


 

 

Les espaces aériens contrôlés sont identifiables grâce à leur bordures et au cartouche qui en précise les 
détails. 

 

Les zones de classe A nous sont strictement interdites. 

En France, les zones de classe B n’existent pas. 

Il est possible de pénétrer dans les zones de classe C et D à condition d’en demander l’autorisation au 
contrôleur 3’ avant d’atteindre ses limites. 

Il est possible de pénétrer dans les zones de classe E sans demander d’autorisation. Néanmoins il est 
bon de prendre l’habitude de la demander. 

 

  

 
Les espaces aériens contrôles : les limites 

 

 

 
 
 

Les espaces aériens contrôlés : le cartouche 
 
 

 
 
 



 

 

LES ESPACES AERIENS NON CONTROLES 

Les zones à statut particulier : 

 

 

 

 

 

 

Les zones P, interdites (de l'anglais prohibited), sont complètement in-
terdites à tout aéronef civil. L'une d'entre elles est la P 23 établie au-des-
sus de la ville de Paris. Survol est interdit à moins de 6 500 pieds d'alti-
tude. 

Les autres zones P sont des bases militaires sensibles (base de sous-ma-
rins atomiques ou encore zones de test comme la zone 51), des sites du 
CEA et les centrales nucléaires. 

 

Les zones D, dangereuses, définies pour annon-
cer un danger permanent ou à certaines heures 
pour les aéronefs. La pénétration dans la zone 
n'est pas interdite même en cas d'activité. Il 
s'agit par exemple, de champs de tir militaires ou 
de zones de barrage en montagne avec de nom-
breux câbles (barrage de Génissiat…).  

 

 

 

 

Les zones R, réglementées définies pour protéger 

une zone, souvent d'évolution d’appareils mili-

taires. Par exemple des zones de tir (Cazaux), d’en-

trainement à la voltige (Salon) ou d’entrainement 

aux procédures (Le Luc). Il en est de même pour les 

champs de tir (Mourmelon, Suippes, Biscarosse) 

 

 

 

 

 

  

 

 Les zones de Cazaux 

 

 

 

 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Paris
https://fr.wikipedia.org/wiki/Barrage_de_G%C3%A9nissiat


 

 

Le réseau très basse altitude (RTBA) parcouru à 
très grande vitesse. Dans ces zones, le pilote mi-
litaire n’assure pas la prévention des collisions.  

 

 

 

 

Si ces zones à statut particulier 
sont actives, la pénétration est : 

• Soit interdite (exemples : zone d'entraînement au combat 
de l'armée de l'air, réseau RTBA) ; 

• Soit autorisée mais il faut suivre les instructions du gestion-
naire de la zone (exemple : zone d'approche de certains aé-
rodromes militaires) ; 

• Soit autorisée après simple contact radio. 

Toutes les caractéristiques de ces zones se trouvent dans le « Complé-
ment aux cartes aéronautiques » 

 

 

 

 

Le RBTA dans la région d’Avord 

 

 

 

https://fr.wikipedia.org/wiki/R%C3%A9seau_tr%C3%A8s_basse_altitude


 

 

Les RMZ et TMZ 

Les RMZ (zones à utilisation obligatoire de radio) et les 
TMZ (zone à utilisation obligatoire de transpondeur) sont 
de création récente (2018). 

Elles ne sont actives que lorsque les service ATS (TWR ou 
AFIS) sont eux-mêmes actifs.  

Les 2 TMZ (zone à utilisation obligatoire de transpondeur) 
actuellement publiées, sont celle franco- allemande de 
Sarrebruck et celle de St Tropez. Elles visent à protéger la 
circulation et les procédures d’aérodrome des aéro-
dromes régionaux ou secondaires pour les RMZ), ou la 
circulation aérienne au-dessus et à proximité de ceux-ci 
ou sur des itinéraires très fréquentés (pour les TMZ). Elles 
sont situées dans un espace G 

 

 

 

Les parcs et réserves naturelles 

Les parcs et réserves naturelles ont pour but d’évi-
ter « de troubler la tranquillité des lieux par toute 
perturbation sonore ».  

Sauf indication contraire sur la carte, 
la hauteurs AGL minimales de survol 
est de 1000ft. Sinon, la hauteur de 
survol est indiquée en rouge. 

 

 

 

 

Parc national des Ecrins 

 

 

 

 



 

 

 

Zones temporaires 

Zone interdite temporaire (ZIT) 

Ce sont des zones établies temporairement au-

tour de bâtiments particuliers, de sites industriels 

pétrochimique ou nucléaire ou d'évènements 

particuliers dans le but d'interdire l'accès à tout 

aéronef non autorisé.  

 

 

 

Zone réglementée temporaire (ZRT) 

Ce sont des zones établies temporairement autour de bâtiments particuliers ou d'évènements 

particuliers, établissant une réglementation spécifique (contact radio obligatoire, transpondeur 

obligatoire, altitude de transit…) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Les zones interdites ou règlementées temporaires (ZIT ou ZRT) peuvent être créées pour des évène-
ments particuliers normalement de courte durée (inférieure à 3 mois), pour des raisons de sécurité (pro-
tection du trafic aérien généré le défilé du 14 juillet, exercice militaire de grande envergure, explosion 
d'une mine de la Seconde Guerre mondiale, etc.)  

Elles sont portées à la connaissance de l'usager de l'espace aérien par NOTAM ou SUP AIP. 

  

 

ZRT 14 juillet 2021 

https://fr.wikipedia.org/wiki/Zone_interdite_temporaire
https://fr.wikipedia.org/wiki/Zone_r%C3%A9glement%C3%A9e_temporaire
https://fr.wikipedia.org/wiki/Notam
https://fr.wikipedia.org/w/index.php?title=SUP_AIP&action=edit&redlink=1


 

 

DE LA BONNE UTILISATION DES APPLICATIONS DE NAVIGATION 

POUR LA PREPARATION D’UN VOL 

Il existe un certain nombre d’applications desti-
nées à la préparation et à la conduite d’un vol 
VFR. 
Parmi les plus connues, on peut citer Air Nav Pro 
(la plus ancienne), SkyDemon, SDVFR et Fore-
Flight.  
Il n’est pas question ici de les comparer, mais 
simplement de voir comment leur utilisation 
peut simplifier la préparation d’une navigation. 
 

 

 

LES AIDES APPORTEES  

Tracer rapidement la route : 

Il est très facile de tracer et de modifier une route et de déterminer 
les points de report, surtout lorsqu’il s’agit de points caractéristique. 
En outre, à la condition que l’on ait bien entré les caractéristiques 
de l’appareil, notamment sa vitesse de croisière, et que l’on ait bien 
supprimé le vent, l’application donne la distance à parcourir, le cap 
à tenir et le temps qu’il faudra pour exécuter la branche. 
Contrairement à la carte au 1/500 000, les applications indiquent gé-
néralement les différents points de report des différents terrains. 
On n’a donc normalement pas à les chercher. 
Cette fonction est très utile. 
  

Deux oublis et tout est faux ! 

N’oubliez pas de paramétrer le vent à 0 et de ren-

seigner la vitesse de croisière de votre machine ! 

ANNEXE2 

Quelques applications 

 

C’est à vous d’effectuer le travail, pas à l’ordinateur ! 

La tentation est grande de confier à l’application le soin de préparer votre navigation. Cette solution présente un in-
convénient majeur : Elle vous empêche « d’entrer réellement dans votre vol ». Vous avez les informations. (Parfois 
trop), mais vous ne les avez pas « digérées ». 
 

L’application vous seconde, il ne faut surtout pas qu’elle se substitue à vous ! 
 

 

Le point « S » sur SkyDemon 



 

 

 

 

 

Afficher la carte VAC par rapport à la route 

Cette fonction est d’un intérêt limité pour la 

préparation de la navigation. Elle permet 

simplement d’imaginer la manière par la-

quelle on abordera le terrain, de quel côté se 

situe le tour de piste. 

En aucun cas elle ne peut se substituer à l’im-

pression et à l’équipement de la carte VAC 

tels que nous les avons vus plus haut. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trouver plus facilement les fréquences 

Surtout en région parisienne, il peut être difficile de 

trouver les fréquences, notamment celles des SIV.  

L’application le permet beaucoup plus facilement. 

Cette fonction est très utile. 

 

 

 

  

 

 



 

 

Eviter d’oublier des zones en les listant.  

Dans certaines applications, on 

peut souvent, plus facilement 

que sur la carte, visualiser le dif-

férentes zones qui « s’empilent » 

en un point donné.  

Cette fonction est très utile. 

 

 

 

Il est souvent possible de surli-

gner (ici en jaune) la zone que 

l’on veut identifier. 

Cette fonction est très utile. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La plupart des application offrent également une vue en coupe qui permet de se rendre compte du re-

lief, des obstacles et des zones rencontrées sur le trajet. Cette fonction peut être utile, à la condition 

expresse d’avoir correctement déterminé l’altitude du vol. 

 

Le point donné 
est ici ! 

 

 



 

 

Attirer l’attention sur des points particuliers 

Certaines applications permettent d’attirer l’attention 

sur certains points particuliers. Il peut s’agir : 

• De la pénétration dans une zone réglementée 

ou interdite 

• Le non-respect de l’altitude de sécurité sur 

une branche de la route. 

Mais là encore, il faut que les critères d’altitude de vol 

ou de survol des obstacles soient correctement para-

métrés. Si on ne prend pas cette précaution, les 

alertes données par l’application seront erronées. 

A utiliser avec prudence. 

 

 

 

Elaborer pour vous le log de navigation 

Toutes les applications vous proposent un log de naviga-

tion généré automatiquement. 

Entre ces deux formats, à vous de déterminer celui qui 

fournit les informations les plus claires « d’un seul coup 

d’œil ». 

Mais surtout, l’élaboration manuelle du log de navigation 

est le seul à vous permettre « d’entrer vérita-

blement dans votre vol. » 

C’est la raison pour laquelle je vous décon-

seille le log de navigation généré d’un seul 

clic. 

 

  

 

 

 



 

 

Voici, à titre 

d’exemple, la 

liste des fré-

quences radio gé-

nérée automati-

quement par 

l’application pour 

notre vol vers le 

Touquet.  

A mon sens, cela 

n’est guère utili-

sable en vol, sur-

tout si l’on est 

seul à bord ou si 

le passager n’est 

pas très expert 

en matière aéro-

nautique. 

 

En conclusion : 

Une application peut apporter une aide précieuse dans la préparation de la navigation à la condition toutefois : 
➢ Que sa base de données soit à jour ; 
➢ Que les caractéristiques de l’ULM utilisé pour le vol soient bien entrées dans l’application ; 
➢ Que la force et la direction du vent soient paramétrées à 0 ; 
➢ Que vous sachiez vous en servir. 
 

Mais le seul maître à bord, c’est vous, pas la tablette ! 
 

 


