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Comme le montre I'évolution de I'activité sur dix ans, la spectaculaire
augmentation de pratiquants n’a pas pour autant accentué le nombre
d’accidents. Ceux-ci ont méme tendance a diminuer et il est établi que
leur cause est liée, comme dans toutes les pratiques aéronautiques,
aux facteurs humains et non aux machines. (voir schéma des circons-
tances d’accidents).
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Evolution sur les 10 derniéres années

H Nbre total
de pratiquants
B Membres de
la FFPLUM

M Victimes (morts +
blessés) x50
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! X50
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La vision de I'ULM intrinsequement dangereux héritée d’une histoire
souvent douloureuse et portée par I'inertie médiatique est donc fausse
et injuste ! La Iégereté est méme un atout pour la sécurité.

Il reste que I'ULM est une activité classée a risques et qu’elle fait des
victimes chague année, ce qui reste humainement inacceptable dans
une pratique tournée vers le sport et le loisir. Il n'y a aucune fatalité

Ciconstances des accidents en 2005

Médical (suspecté) 1
Collision en vol (oiseau) 1
Rupture structurelle 1
Défaut de remontage des ailes 2
Investigation non close 5
Panne d’essence 5
Probleme moteur 8
Conditions météo limites 10
Perte de controle 16
Accident de hangar et de roulage 19
Décollages et atterrissages 19

dans ces statistiques.
['ambition de ce Mémo Sécu-
rité est de concentrer 'attention
sur certaines phases clés du
vol dont il est établi qu’elles
constituent les principales cir-
constances d’accidents. Il se
déroule donc de maniére ana-
lytique depuis le départ de chez
S0i jusqu'a I'arrét du moteur.

Notre régime libéral repose sur
la responsabilité du pilote.
C’est donc a chacun de nous
dans son comportement de
préserver cette vision de notre
liberté.

Volez prudemment !

Sébastien Perrot
Vice-Président de la Fédération
Francaise d’ULM.
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“La grandeur de I'homme,
c’est de se sentir responsable”. “Terre des Hommes”

Antoine de Saint-Exupéry

La santé du Pilote

e Maladie : pas de symptome
e Prise médicamenteuse
e Stress:

> Son influence sur le vol

« Fixation, bloquage, crispation sur les commandes

« Vision tunnellisée : focalisation sur un élément qui ne permet
pas de voir les autres informations

« Augmentation des comportements a risques

« Augmentation des violations

« Tendance a fuir

o Biais de confirmation : on ne voit que ce que I'on a envie de
voir, ¢'est a dire tout ce qui peut confirmer que la situation
est conforme a I'idée que I'on s'en fait

« Hate excessive

« Régression : retour aux acquis anciens

> Limitateur de stress

« Rester simple, basique

« Se connaitre

« Accepter la situation et ne pas contourner la difficulté

« Rester calme, confiant, ne jamais abandonner : il y a toujours
une solution !

(Facteurs humains dans les causes d'accidents aériens - Intervenant : Samy SPICK)

e fatigue (sur le plan psychomoteur)

> Diminution
« De la mémoire
« Des capacités a communiquer
« De la poursuite oculaire (suivre un objet des yeux)
« Des capacités d'attention
« Des capacités a coopérer
« De la capacité a accepter les critiques

> Augmentation

1 o Du temps de réaction princinal P
12t Y4 1 sry rincipales manitestations

1 o De lirritabilite, de I'anxiété i b F ST [T

1 o Des erreurs psychomoteur (adapté

4+ o Des omissions d'aprés J. MARKLE, 1984).

e Hygiéne : repas ni trop, ni trop peu et prendre “ses précautions”
e Pas de consommation d’alcool et/ou de psychotropes long-
temps avant un vol.
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Les compétences du pilote

o Ai-je toutes les qualifications ?

o Ai-je 'expérience requise ?

e A quand remontent mes derniers entrainements ?

e Dans un club, entre amis, ne pas hésiter a signaler des
comportements a risques

e Si nécessaire revoir un instructeur

e N’entreprendre que ce que I'on est sir de savoir faire

La responsabilité du pilote

e Le commandant de bord est seul responsable
La présence d'un passager modifie :
- le comportement du pilote
- les réactions de la machine

Toujours expliquer ce que I'on entreprend
e Le baptéme: installation, briefing
e Léléve
e L'ami(e): répartir clairement les réles

L'équipement du pilote

e Vétements chauds

e Chaussures montantes (surtout paramoteur, pendulaire)

e Lunettes (en cas de verres correcteurs une seconde paire)
e Casque e Casquette e Montre e Stylo e Portable

e Papiers e Argent liquide

e,
e
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cessaires pour décider du vol a entreprendre.

Conditions VMC

APPLIQUEZ

Le pilote commandant de hord effectuant un vol en
appliquant les régles de vol a vue doit se procurer
les informations et prévisions météorologiques né-

Au-dessus de la SURFACE "S"
en espace nen controlé F et G
régles méléo identiques

aux espaces C.D.E.

E
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Chaix de I'altitude
Hors nuages mals
en vue de la surface
300 m
e
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en fonction de: B
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Les problemes liés aux conditions
météorologiques dégradées peuvent se dé
en deux catégories :

@ |la perte de références visuelles pouvant amener soit des pertes
de contrdle, soit I'impact sur le relief,
@ la volonté de conserver des références visuelles amenant le pilote
a évoluer a trés basse hauteur.
Objectif destination - BEA.
G
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Risque de givrage-carburateur en air clair
- Le tableau
— e jvant
B Givrage sévére 4 tous les régimes *W ek SUI'VB.H
I Givrage modéré en croisiére Limite du prESente
Givrage sévére en descente e 5[’.1'3'.".‘1.‘e le domaine
W Givrage léger Fouuet
en croisiére et descente complet de
e givrage pour
. Pont un moteur
ot fonctionnant
- a I'essence pure.
(Source BEA)
. o o
Température en °C

Brouillard ou brume

Brouillard de rayonnement : formé au cours de la nuit
Brouillard d’advection : plus étendu et plus lent a se dissiper,
surtout en hiver

Brouillard cotier : brise de mer qui déplace sur la cote de Iair
humide

Vent

S’assurer que le vent de face ou la composante traversiére
ne sont pas supérieur aux limites indiquées par le cons-truc-
teur

Turbulences

Liées au relief surtout ressenties a basse hauteur
Thermiques au sein d’une masse d’air

A proximité de cumulus ou de cumulonimbus
Lors des passages de front

Non météorologique : la turbulence de sillage

Orages
Cisaillements de vent qui peuvent mener au décrochage

On peut obtenir un code d’accés internet gratuit aux bulletins
aviation de Météo-France sur simple demande adressée a :
Météo-France
DP/Services - codes aéronautiques- 42, avenue Gaspard-Coriolis - 31057 Toulouse Cedex
ou par télécopie au 05 61 07 80 79

Joindre impérativement a la demande un justificatif d’activité aéronautique (licence de pilote ...)

€

Prévisions pour I'activité aérienne VFR 08 92 68 10 13

Mémo Sécurité du Pilote ULM
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- Navigation > Prévol

Prévenir votre entourage, votre club, Machine = cellule & commandes & moteur
de votre navigation ! &) instruments
Obligatoires Principes

e Licence de pilote
Carte d’identification et fiche d’identification associée
(validité 2 ans)
Cartes appropriées a la route envisagée (sauf en tour de
piste)
Si radio a bord, licence de station d'aéronef
Si utilisation radio, qualification radio sur la licence de pilote
Si activité particuliere, DNC
Si déposé, plan de vol (le pilote doit cléturer son plan de vol) .
Si vol a I’étranger, procédure signaux Ne pas oublier
Purge réservoir essence (premier vol de la journée)
Ut”GS Ve::r!f!cat!on visuelle du niveau d’essgnce _
Licence fédérale Vt_erlflcatl?n fermeture bouchon de réservoir
Attestation d’assurance N!veau d hlf"e. -
Manuel d'utilisation puca de Mauide de refioidissement
Manuel dentretien. Vérification de la fixation du pot d’échappement
Vérification fixation moteur
Liberté totale des commandes
Vérification fixation siéges, ceintures ou harnais (seul, boucler
les harnais de la place passager)
Vérification cables, boulonneries, poulies
Vérification train d’atterrissage
Vérification roues, pneus, amortisseurs
Vérification freins
Vérification entoilage, ailerons, empennage, volets, lattes
Vérification tubes
Vérification hélice
Vérification de la liaison aile chariot (pendulaires)

“Ce que j’'oublie me causera un souci un jour”

Minutieuse, compléte et systématique

Ne pas étre dérangé par un événement extérieur

Avant toute manipulation, batterie coupée et clés retirées
Etablissez votre propre liste de vérifications adaptée a I'appareil
Faites votre inspection dans le méme sens

Si depart en Navigation
Documents terrains autorisés
Carte TEMSI et Vents

METAR et TAF nécessaires
NOTAM consultés

Survol de I'eau

e Définition d’une étendue d’eau a une distance de la cote telle
qu’en panne I’aéronef ne peut atteindre une terre se prétant a
un atterrissage d’urgence.

e Equipement : gilets toujours, canot et balise si vol & plus de
100 Nm (185 Km) de la cdte, PLN obligatoire, croisiére a un

niveau permettant un contact radio permanent. Equipement I\/Iachine
. o Huile 2T ou 4T
\Vols transfrontieres e Coussin, si nécessaire
e Avant d'entreprendre un vol transfrontiére, demander les e (Cache pitot
conditions de survol du pays. e Piquets d’amarrage
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Calage altimétrique

e (Calage des aiguilles de I'altimétre a 0 au sol pour un vol local.
La fenétre indique le QFE et en vol I'altimétre indique la “hau-
teur” au-dessus du terrain.

e Calage de la fenétre au QNH, I'altimétre indique au sol “Ialtitu-
de du terrain par rapport au niveau de la mer” et en vol I'altitu-
de par rapport au 0 des cartes.

e Calage de la fenétre a 1013 hPa, pour un vol au-dessus de la
surface S, en “niveau de vol” (FL).

1hPa = 8.50m 1hPa = 28ft

Parachute ¥

e Dégoupillez le systéme pyrotechnique

G PS @ Le GPS peut étre une aide précieuse a la navigation a condition de savoir s’en
servir et de connaitre les limites de son utilisation.

@ Certains pilotes ont ase sur leur ré GPS au détri-
ment d’autres taches. Ils se retrouvent progressivement dans une situation de
dép qui peut étre dang s'ils utilisent le GPS comme moyen pri-

maire de navigation.
ETUDE GPS - BEA.

Devis de poids
Masse a vide réelle
Poids pilote

Poids passager

Lest éventuel =
Poids bagages
Carburant possible

e TOTAL 450 ou 472,5 kg.

- masse volumique de I’essence : 0,7kg/litre

Verifier le centrage !
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> Mise en route

Le vol commence a la mise en route.

Principes

Elle est adaptée au type d’ULM et au type de moteur.
Horametre noté

Personne autour de I'appareil

Ne pas hésiter a crier “Personne devant” ou “derriere”
Appliquer les freins

Essence ouverte

Manette des gaz en position réduite ou ouverte un minimum

Paramoteurs

e Si possible démarrage du moteur sur le dos du pilote

e Sl démarrage du moteur au sol, bien tenir sa machine avec un
pied et une main

e Sivous avez besoin d'aide , donnez des consignes précises pour
le maintien du chassis

Pendulaires
e Respectez méticuleusement les procédures de votre machine
(plusieurs accidents par an)

Aprés mise en route

e Vérifier la pression d’huile immédiatement aprés la mise en
route moteur

e Augmenter le régime jusqu’a supprimer les bruits de réducteur
(si présent)

e Vérifier la charge Batterie

Feu moteur au démarrage ﬁ
Fermer I'essence
Actionner le démarreur jusqu’a arrét feu
Si moteur tournant, mettre plein gaz
Puis extincteur si nécessaire

«"’ﬂlﬁ'\: Gl
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- Roulage - Point d’arrét

Au point d’arrét

PFIﬂCIpBS o . e Robinet Essence ouvert
o Assurez-vous que votre trajectoire est libre e Contrdle allumage(s)
(Attention aux enfants et aux animaux domestiques) Volets adantés au vent
e Pensez au souffle de I'hélice e V0 P
o Essais des freins aprés les premiers métres . Depattement complet des commandes
e Roulez a la vitesse d’'un homme au pas o Ceintures attachées
o Tenir compte de la direction et de la force du vent e Portes fermées
Avant roulage TWR de FJ... au point dareét,
e ATIS écouté et Eléments notés bré pour alignement
o Utiliser I'indicatif radio F.J-ou I'identification appareil e Sécurité en approche avant alignement
..IWR de FoJ-bonjoufo // FoJUrl UM ... e Turbulence de s"lage
au parking, pour rouler, pour un Vol ..
(avec info ATIS o)

e Collationnement : fréquences, QNH, code transpondeur, maintien
de position, piste, etc...

Regles de circulation
o Face a face chaque aéronef vire par la droite ﬁ\»

e Route convergente I’aéronef qui voit \
I'autre aéronef a sa droite doit s’écarter \
o Dépassement il se fait par la droite, f
I’appareil dépassé a priorité.
Signaux
-+ p
oJF - k¥ - ) 5)
AP I sl R
i ) ( ZARAN I
} fld M SIS i\ Hu
_L'n.lJ_ 4 L Jll Uy 2
Conti en A Ralentissez Halte Coupez les
vous conformant aux moteurs

indications du signaleur

Feu vert continu s Autorisé a décoller
Feu rouge continu meeeeeess————  Arréter

Eclats verts Autorisé a circuler
Eclats rouges OO0 C Dégagez I'aire d’atterrissage en service
Eclats blancs L Retournez a votre point de départ

sur I'aérodrome

Accusé de réception : en remuant les ailerons ou la gouverne de direction

Gl Gl
12 3 § Mémo Sécurité du Pilote ULM Mémo Sécurité du Pilote ULM & %g 13

7o s e




- Décollage

70 % des accidents se produisent pendant
le décollage et a ’atterrissage.

Principes

e Ne pas chercher a arracher son appareil avant la vitesse
de rotation normale

e Maintenir son axe au mieux

e Eventuellement utiliser la diagonale mais reprendre I'axe de
piste aprés décollage

e Réaliser un palier d’accélération dans tous les cas

Attention vitesse de rotation trop faible ou pas de palier
d’accélération > Risque de second régime et perte de contréle

Distance de décollage déepend
De la masse

De I'altitude

De la température

De la pente de la piste

Du revétement

Du vent

«wuWR de FJ...s nOUs quittons zones
et fréquence, au revoir

eLy,
«
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Panne Moteur au décollage

Si panne
avant rotation

Si panne
mineure ou MTO
apres rotation

Si panne moteur
apres rotation

TdP basse Maintenir
impérativement

la vitesse

Arrét Décollage

hauteur sans

précipitation
puis se reposer _—
Droit devant,

ARltération
maximale 30°

ESS
et Elect OFF

Ne jamais
tenter le demi-tour
en mentée initiale

eLy,
«
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-> VVoir et Eviter

Le vol VFR est régi par le principe Voir et Eviter.

Principes

e Bien préparer son vol pour regarder 90% du temps dehors

e La connaissance parfaite et réguliérement actualisée des espa-
ces aériens est indispensable pour connaitre obligations et ser-
vices rendus, ainsi que les interactions avec les autres vols

e Les documents de vol et autres objets posés sur la casquette
du tableau de bord provoquent des reflets pouvant géner la visi-
bilité au travers du pare-brise

e Surveillance visuelle sectorielle en adaptant sa vue sur un repére
lointain

e Le partage explicite de la surveillance extérieure est souhai-
table durant un vol a deux

e Ne pas hésiter a lever son aile fréquemment pour surveiller le
secteur masqué par celle-ci

e Lavigilance doit étre accrue autour des zones tres fréquentées

et quand I'aéronef vole avec le soleil en secteur avant

Brancher vos feux a éclats

Garder le phare allumé pendant tout le vol

Si transpondeur présent a bord : 7000 Emi + Alt

Ecouter les fréquences radio des aérodromes et des TMA

proches, des ATIS des grands terrains ou des fréquences MTO

selon les besoins

e En semaine, proscrire le vol entre 500 et 1500 ft
sauf autour des bases

Gisement constant

Le rapproct a gi érisant les tra-
jectoires conflictuelles, et le faible entre un app

et son environnement peuvent prendre en défaut la vision
périphérique surtout sensible au mouvement d’objets forte-
ment contrastés.

Lergonomie du poste de pilotage et les particularités de
I’ceil humain peuvent masquer certaines parties d’espace.

La petite taille de I'autre appareil jusqu'a trés peu de temps
avant la collision rend difficile la détection. De plus son
grossissement soudain crée un effet de surprise important.
Enfin la manceuvre d’évitement n’est pas instantanée.

Etude Abordage BEA.

A = gisement

o
S
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Priorités

chaque aéronef vire

Face a face

par la droite.

o Route convergente

I’aéronef qui voit I'autre aéronef

a sa droite doit s’écarter.

L’aéronef prioritaire ne doit pas
changer de route ou d’altitude.

Dépassement

il se fait par la droite,
I’appareil dépassé a priorité.

Rappels

les aéronefs motopropulsés céderont le passage

aux dirigeables, aux planeurs et aux ballons

les dirigeables céderont le passage aux planeurs et aux

ballons

les planeurs céderont le passage aux ballons
les aéronefs motopropulsés céderont le passage aux aéro-
nefs remorquant d'autres aéronefs, banderoles ou objets

les aéronefs en formation sont prioritaires

Niveaux de croisiere vols VFR

Route magnétique Route magnétique
De 000° a 179° De 180° a 359°
Niveau Altitude Niveau Altitude
de vol Pieds | Metres | devol | Pieds | Meétres
35 , 3500 | 1050 25*
55 , 5500 | 1700 45 , 4500 | 1350
75 | 7500 | 2300 65 . 6500 | 2000
95 . 9500 | 2900 85 ., 8500 | 2600
115, 11500 | 3500 105 , 10500 | 3200
135 .' 13500 | 4100 125 , 12500 | 3800
155 | 15500 | 4700 145 | 14500 | 4400
175 , 17500 | 5350 165 , 16500 | 5050
195 , 19500 | 5950 185 , 18500 | 5650

* e niveau de vol 25 peut étre utilisé en croisiére lorsqu’une altitude de transition n’est pas établie
et que le QNH est égal ou supérieur & 1031,7 hectopascals.

Mémo Sécurité du Pilote ULM

eLy,




-»> Evolution

La vitesse et I'altitude

Plus grands risques a faible vitesse (risque de décrochage) et a
basse altitude (ou aucune faute de pilotage ne peut étre rattra-
pée). VOLEZ ASSEZ HAUT ET ASSEZ VITE. Pour I'atterrissage il est
préférable d'étre trop rapide que trop lent.

Respecter les limites de vitesses de votre appareil : vitesse de
manoeuvre (Va), vitesse en turbulences (Vc), vitesse a ne jamais
dépasser (Vne) figurant sur votre manuel de vol

Décrochage

La vitesse de décrochage augmente avec le facteur de charge.
Danger en virage a grande inclinaison en ressource trop brutale
ou en vol asymétrique.

il s’évitera

en accompagnant le piqué pour redonner de la vitesse et repas-
ser en laminaire. Ressource prudente ensuite en remettant des
gaz. Si virage, I'interrompre uniquement au palonnier.

Tumbling

Spécifique au pendulaire et aux ailes volantes. Il s'agit d'un bas-
culement vers I'avant incontrdlable. Il peut survenir en cas de
décrochage sur trajectoire montante, ressource ou montée a forte
assiette. Le basculement avant est favorisé par une procédure
trop brutale de récupération du décrochage (barre tirée brutale-
ment pendant le salut puis repoussée violemment lorsque I'ap-
pareil est nez vers le sol). S'en suit une autorotation incontrélable
de I'appareil autour de son axe de tangage jusqu’au sol avec un
seul résultat au final...

N s’évitera par

La connaissance du domaine de vol de sa machine

Incidence de décrochage

Plage de vitesse de 'ULM

Un pilotage doux

La discipline du pilote reste le premier facteur de cette mise en
danger.

' Meémo Seécurité du Pilote ULM

Hauteurs minimales au-dessus du sol

Hors agglomération et/ou rassemblement
de personnes, est de seulement 150m (500 ft)

Usine isolée

Installation industrielle

Hopital ou centre de repos
Etablissement portant des marques
distinctives, le long d'une autoroute
ou aux abords immédiats

Agglomérations ne dépassant pas 1200 m
de largeur moyenne

Rassemblements de personnes ou
d'animaux (plage, stade, hippodrome...)

Villes dont la largeur moyenne est
comprise entre 1200 m et 3600 m
Rassemblements supérieurs

a 10 000 personnes

Villes dont la largeur moyenne est supé-
rieure a 3600 m (sauf Paris dont le survol
est interdit par arrété du 20 janvier 1948
Rassemblements de plus de 100 000
personnes

Sur le toit de certains batiments une marque
distinctive d'interdiction de survol a basse
altitude est matérialisée par carré de fond
rouge et une couronne blanche

AAL : Above Airport Level
(au-dessus du niveau de I'aérodrome)

AMSL : Above Mean Sea Level
(au-dessus du niveau de la mer)

ASFG : Abobe SurFaCe
(au-dessus de la surface, eau ou sol)

«"’ﬂlﬁ'\:
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- Interception

- Gestion du vol

Si vous étes intercepté par un hélicoptére
ou un appareil de la Défense :

Regles d’interception

Signal Signification
Intercepteur Se place au-dessus Suivez-moi

Balancement, clignotement feux

Large virage en palier
Intercepté Balancement, clignotement feux | J'obéis
Intercepteur Dégagement brusque en montée | Pouvez continuer
Intercepté Balancement J'obéis
Intercepteur Sortie train, phare all. survol piste | Atterrissez ici
Intercepté Sortie train, phare all. survol piste | J'atterris
Intercepté Survol 1000 ft, rentre train, feux Peux pas atterrir
Intercepté Clignotement régulier feux nav Peux pas obéir
Intercepté Clignotement irrégulier feux/phare | En détresse

e Par ailleurs, I'aéronef intercepté avisera si possible I'organisme
des services de la circulation aérienne dont reléve I'espace
aérien.

e L'aéronef intercepté lancera un appel sur la fréquence d'urgence
121.5 MHz pour essayer d'établir une communication radio avec
I'aéronef intercepteur ou avec I'organe de controle des intercep-
tions en transmettant sa position et la nature du vol.

o Sil'aéronef intercepté est doté d'un transpondeur SSR, afficher
le groupe codé 7700.
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Ce n'est pas I'ULM qui méne le pilote
mais le pilote qui méne I'ULM.

Principes

0u sommes-nous (sur la carte)?
0u va-t-on ?

D’ol vient le vent ?

0u se pose-t-on en cas de panne ?
Que fait-on si la météo se gate ?
0u est le terrain le plus proche?

Gestion essence
Généralement les pannes d'essence se produisent :

Lors du déroutement au cours d'un voyage

Apreés s'étre égaré pendant un voyage

Lors d'une navigation par fort vent de face

Noter I'heure prévue d'arrét du moteur avec les marges
nécessaires

Feu de cables électriques

Couper Batterie, Com, Nav, Alternateur
Vérifier les breakers

Se dérouter sur le terrain le plus proche
Si urgence, se poser au plus tot

Feu Moteur en vol

o Fermer I’'essence

Plein gaz (attention a la Vi)

e Se mettre en dérapage pour souffler les flammes
vers I'extérieur de I’'ULM

e Se poser au plus tot

«"’ﬂlﬁ'\:
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> Parachute

- Panne moteunr

Toujours voler dans une situation o I'atterrissage

d'urgence est possible. En 2004 : le parachute

aurait vraisemblablement
pu sauver 6 personnes.

Recherche de la panne Conditons

o Vitesse de finesse max e En cas de collision, turbulence de sillage, malaise, défaillance
e Essence ouverte ) structurelle, perte de contrdle, vrille basse hauteur, terrain

e Pompe enclenchée inhospitalier, terrain trop court...

e Vérification allumage e Impact au sol sous parachute : 6 m/s

e Réchauffage carbu (si équipé) e Alextérieur : “Danger fusée d’extraction”

[ J

En cas de givrage : assiette a piquer, plein gaz

Procédure

Choix de la zone

e Zone dégagée sans obstacle au seuil
e Face au vent (si vent significatif)
e Plate ou en Iégére montée Si i Si i
e Jamais en devers En biplace e e,
e Jamais en pente descendante le briefing fon pilotable pilotable
du passager est
primordial sur ﬁ
o Iutilisation
Décision du parachute ! Cherchez un
e Essence fermée champ de
e Contacts coupés Secours
e Harnais serrés
e Déverouillage portes et verriéres

Si pas de champ Si champ

Assurez
I'atterrissage !
A larrondi Si bande de
tirez! roulement
A trop courte

eLy,
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-> Atterrir

Arrivée a destination

e Controlé ou non, Atis écouté et noté
e Fréquence radio affichée trés tot... ECOUTER
e Connaitre les procédures a destination !

Suivre les ordres

Se présenter vertical
Aire a signaux a alt
TdP + 5001t

intégrer selon
la piste en service

et collationner

e A2 a3 minde I'entrée en CTR ou d’un terrain non controlé
«TWR de (F+2 derniéres lettres de indicatif
radio) ponjour

si contrdlé attendre réponse, puis ou sinon :

. TWR de FJ... un UM en provenance de...

a destination de... Position. Al+itude, estimée,
intentions (complet, TdP, Verticale+dep, etc..) (Info Atis
recu, transpondeur a bord)

Suivre les
consignes et

Vous étes responsable

de I'auto-information
et dans tous les cas
de I'anticollision

collationner.
Ouvrir Ioeil

«info de xx verrical vos installations,
Je me reporre en début de Vent Arriére
piste... etc...

§ Mémo Sécurité du Pilote ULM

érape de
pase pour

(F

de Fjeee ‘ ~~

dernier
Virage
poUr (deee

XN\ 1 I

H>TdP

e — e ————————

\

de FJ...
en finale
pOUr {Aeee

Direction d’atterrissage
ou de décollage (du pied vers

la téte du “T")

Direction de décollage
exprimée en dizaine
de degrés

Tour de piste a droite

Attention procédures

spéciales a latterrissage

Interdiction d’atterrir

Ouvrir Iceil
et s’intégrer

«IWR de Fjue

vent arriére
pOUr (e

®- .

4 Mise en

i descente

Vol de planeur en cours

Atterrissage, décollage

H>TdP

et roulage interdits en dehors
des pistes et voies de circulation

Atterrissage, décollage et en

dehors des pistes

Délimitation zones impropres

aux aéronefs

Bureau de piste

eLy,
!
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Intégration en vent arriere

Avant intégration, faites le point de votre pétrole et donc de
votre masse totale

Prenez une vitesse en Vent arriere compatible de la sécurité
Vi>1.45Vs1 (Vs1 = vitesse de décrochage avec 1 cran de
volets)

Sur un terrain controlé, il vous faut suivre les autres et garder
une vitesse en rapport avec la leur. Au besoin garder la vitesse
de croisiére et prendre la configuration ATR en courte finale
Check List Vent Arriére propre a votre ULM

Finale

Plan/Vitesse/Assiette

Vitesse en finale = 1.3 Vs0 (vitesse de décrochage en conf ATR)
+ Correction vent

Gradient de vent

- Si vent de face (ou effectif) < 10km/h pas de correction vent
- Si 10 < Ve < 20 km/h prendre 5 km/h de correction vent

- Si 20 < Ve <30 km/h prendre 10 km/h de correction vent

Prendre toujours pour référence la vitesse maximale du vent

Q JWR de XX finale piste...

e Attention a I’étalonnage de votre anémométre !
e Laremise des gaz : puissance puis assiette

Signaux

Feu vert continu P Autorisé a atterrir
Feu rouge continu s  Cédez le passage a un autre aéronef

et restez dans le circuit

Eclats verts Revenez pour atterrir
Eclats rouges Aérodrome dangereux, n’atterrissez pas
Eclats blancs 01 1 Atterrissez immédiatement et dégagez I'aire

d’atterrissage en service

Artifice rouge .. Quelles que soient les instructions antérieures,

n’atterrissez pas pour le moment

Accusé de réception : en balancant les ailes
(ce signal n’est pas utilisé en étape de base et en approche finale)

' Meémo Seécurité du Pilote ULM
o

Q «TWR de XX piste dégagée

Arrét moteur

Coupez le moteur si la température I’autorise
Notez I’horamétre
Coupez la batterie

Le vol est fini lorsque le moteur est coupé !

Meémo Sécurité du Pilote ULM

Moteur tournant, coupez tous les équipements électriques
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> Mlemo-Radio

S
o o T 5 o a Ui . o © [
Le n° d’identification (n° du département suivi Conversions s THE

de 2 ou 3 lettres), apposé sur Pappareil, est dif- o ift = 0.305m
férent de Pindicatif radio de la forme F-JXXX o 1kt = 1.852km/h -
- 3 p—
, . ) e 1m/s = 200ft/mn N =
Fréquences a connaitre =
e Urgence 121.5 =
o Air/air 123.5 (auto-information) o =
o Pilote/pilote 123.45 =
e Controle militaire 119.7 —
o Vol de montagne 130.00 ~ =
e Vol a voile 122.5 =
e Code Transpondeur =
Panne Radio 7600 Bl —
Phraséologie o=
e Avant de commencer a émettre, =
vérifier que la fréquence est libre =
e Formuler des messages brefs et concis ~
Expression Signification Q =
conventionnelle Ly —|
accusez réceprion > Fait_es-moi savoir si vous avez recu et compris ce message A- Alfa é
affirme -> Oui B- Bravo =
annulez > Annulez la clairance transmise précédemment c- C h o N —
approuvé -> Permission accordée pour la mesure demandée arlie —
autorisé - Autorisé a... D- Delta —
break preak —> Séparation entre is a différents E- Echo =
pilotes dans un environnement trés encombré. F- Foxiro¥ N —
collationnez —> Répétez tout ce message, ou la partie spécifiée, G —
exactement comme vous |'avez recu. - Golf e
comment recevez-vous > Quelle est la lisibilité de ma transmission H- Hotel f—
confirmez -> Confirmez-moi que vous avez bien recu... - India oy ——|
ou confirmez-moi que j’ai bien compris... J- JU('e‘H’ —_
contactez -> Etablissez le contact radio avec... a —
correction —> Une erreur a été commise dans ce message, K- K?to —
le texte correct est... L- Lima N —
correct —> Cestexact M- M =
demandons => Nous vous demandons N - m‘kib e
ignorez - Considérez que ce message n'a pas été envoyé ovemper =]
indiquez -> Donnez-moi I'information suivante... 0- Oscar o =
Jécoure - Transmettez votre message P- Papa =]
Jje répére -> Je répéte pour étre plus clair ou pour insister Q- Quepec —
négatif négarive -> Non ou Autorisation refusée ou Cela n’est pas exact R =
patlez plus lentement -> Réduisez votre cadence d'élocuti - Romeo =
rappelez - Faites un compte rendu a... S- Saerra —
répetez > Ré;:étez r\tl.otre (?erfr'l!ére transmission 1= Ta ngo —]
ou la partie spécifiée _ . —
roger -> Jairegu en entier votre derniére transmission U- Uniform & —
stand by -> Attendez que je vous reppelle V- Victor =
veillez - Ecoutez la fréquence... W- Whiskey ]
vérifiez - Vérifiez un systéme ou une procédure X- X-ray
wileo -> Votre message a été compris et sera exécuté Y- Yankee
e o Z- 20ty o Ar
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Fréquence de détresse
121.5 MHz

(Attention : I'émission d'un message de détresse ou |'affichage
du code transpondeur 7700 déclenche les opérations de secours)

->Signal -« “Pan-Pan, Pan-Pan, Pan-Pan”
y e nom de (a station au sol
d urgence . indicatif d’appel de l'aéronef
e nature du cas d’urgence
e position, niveau et cap (si nécessaire)
N e intentions du pilote

->Signal . ”Mavddax;, Mayday, Mavdta;/” o
7 e nom de la station au sol (si possible
de detresse e indicatif d’appel de 'aéronef
e nature du cas de détrresse
N e position, niveau e+ cap (si nécessaire)
e intentions du pilote

= 7000
- = 7700

= 7600
=4 = 7500

-)Que faireen e A sol, rester proche de I'épave (sauf cas de feu, etc.)
’ R e Etre conscient du temps de réaction des secours
cas d aCCIdent o Positionner une éventuelle balise verticalement si vous
ou d’incident ?  pouvez I'extraire de son logement, forcer son émission
en manuel (avant le crash)
o SiI'épave est recouverte de neige, la déneiger
o Faire un feu (thermie pour la recherche, visibilité, fumée)

Appel d’urgence universel : 112

(Médecine, Police, Pompiers,...) Ce numéro fonctionne depuis
un portable, quelque soit le pays ol vous vous trouvez en Europe.

Signaux recherche et sauvetage

Codes visuels sol-air a 'usage des survivants
signal message
e Demandons assistance
e Demandons assistance médicale
e Non ou réponse négative
o Oui ou réponse affirmative
- (fleche) B e Nous nous dirigeons dans cette direction
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