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1. DESCRIPTION DU VOL

Vol long courrier 

Départ de Montréal Pierre E. Trudeau International (ex DORVAL) CYUL  [image: image7.png]



Traversée de l’Atlantique Nord

Arrivée à Paris Orly LFPO  [image: image8.png]



Durée : prévoir 7 heures de vol, en vitesse normale simulateur (interdiction d’utiliser la fonction d’accélération de FS2004)

Distance : environs 3200nm (ou plus pour ceux qui vont se perdre, ou moins pour ceux qui ne respecteront pas le plan de vol).

2. LES EQUIPAGES 

      Des équipages de 2 sont recommandés, 1 pilote et 1  Co-pilote-navigateur

      1 ou 2 PNC (service 1ère classe indispensable en cockpit, et prévoir 2 menus différents).

      Suggestions de repas :




 HYPERLINK "http://www.kaspia.fr/?idrub=16" 
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  Caviar, Saumon Fumé, Foie gras en entrée
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 Non accepté dans le poste de pilotage

3. LES APPAREILS

      Vous êtes libres de choisir votre appareil, il va de soi, que cet avion doit pouvoir effectuer la traversée de  

      l’Atlantique Nord sans escale :

      Boeing 747-200 RFPB 

      Boeing747-400 PMDG

      Boeing747-400 générique FS ou autres concepteurs (IFDG, Project Opensky……)

      Boeing 777-200/300

      Boeing 767-200/300/400

      Airbus A330-200/300

      Airbus A340-200/300/500/600

      McDonnell Douglas MD-11

      Mc DonnellDouglas DC-10 & Boeing MD-10

      Concorde

Avions non recommandés :
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 Quoique, celui ci permet de voler sur l’eau !!!!
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 La fumée n’est pas un signe que le vol se passe bien, le feu non plus
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 Ne permet pas l’embarquement des PNC
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 Pas certain d’arriver à destination



Non plus
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 HYPERLINK "http://www.chez.com/avion/plane/avroplane.html" \t "cadre2d" 
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  Peut être !!!!



    

  Non respect du plan de vol et de sa durée
Un service ATC en français devrait pouvoir être proposé sur la totalité du vol

(dans la mesure du possible)
4. LES NATS (NORTH ATLANTIC TRACKS)

En raison de la grande distance à parcourir (plus de 3000nM), du manque d'aides à la navigation, et des conditions météorologiques au-dessus de l'Atlantique nord, un système de voies aériennes existe pour la planification des vols,  utilisant les meilleurs niveaux de vol en fonction des vents d’altitude. C’est ce que l’on appelle les NATS (Nord Atlantic Tracks).
Le jet-stream est un courant d'air très rapide pouvant aller jusqu’à quelques centaines de kilomètres de large, et de seulement quelques kilomètres d'épaisseur et habituellement situé au niveau de la tropopause entre 10-15 kilomètres au-dessus de la surface de la Terre. Ces courants soufflent de l'ouest vers l'est selon la rotation de la Terre. La vitesse des vents à l'intérieur de ces courants est d'environs  200 à 300 km/h mais ils peuvent dépasser 400 km/h.
Les jet-streams n'ont été découverts qu'à l'ère des avions à réaction car ils soufflent à des ALTITUDES que ne fréquentent pas les appareils à hélice. Ils sont le résultat de masses d'air chaud entrant en contact avec de l'air très froid.
Il y a deux principaux jet-streams :

- le jet-stream subtropical à environ 30 degrés de latitude .
- le jet-stream polaire à environ 60 degrés de latitude.




 nuages dans un Jet Stream.
Pour un vol transatlantique vers l’Ouest : l'avion va dans le sens contraire du vent. Pour éviter ces forts courants, les pilotes choisissent souvent une route passant près du Pôle Nord où les vents sont moins défavorables.

Pour un vol transatlantique vers l’est : l'avion vole avec le vent. Sa vitesse par rapport au sol est donc plus grande et il met facilement une heure de moins qu'à l'aller.

Exemple de NATs :
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Chaque NAT est identifiée par une lettre :

· Westbound (c’est a dire vers l’ouest)  lettres A B C ….

· Eastbound (c’est à dire vers l’est) letters U V X Y Z….

Chaque NAT est caractérisée par un point d’entrée et un point de sortie, ainsi que par des niveaux de vol préférentiels.

Toutes les NATs allant dans le même sens sont parallèles entre elles.

Les NATs en vigueur sont récupérées sur le net sous forme d’un fichier texte, qui est ensuite importé dans FS, dans NATPLOT, dans FSBuild, ou dans FSNav

Exemple de fichier texte de NATS pour des vols Eastbound (vers Europe)

C’est en Anglais bien sûr, il n’existe pas à ma connaissance de version française, mais je peux traduire si cela vous intéresse)

Cet exemple n’est destiné qu’à vous montrer comment ces routes sont décrites dans la réalité, et comment les compagnies les récupèrent pour leurs vols.

   ATC DELAYS AND ADVISORIES

ATCSCC  ADVZY 012 DCC 10/02/05 NORTH ATLANTIC TRACKS

ZBW NORTH ATLANTIC ADVISORY FOR 10/02/05 2000Z - 10/03/05 0500Z     validité des tracks
AIRCRAFT DEPARTING JFK PLEASE FILE THE FOLLOWING ROUTES TO MINIMIZE

DEPARTURE DELAYS DESTINED TO EUROPE:
TRACK U/  JFK.GREKI3.MARTN..EBONY.N95B.CYMON..DENDU.TRAKU

TRACK V/  JFK.MERIT3.PUT..BOS..WITCH..ALLEX.N79B.YQX..KOBEV.TRAKV

TRACK W/  JFK.BETTE3.ACK..TUSKY.N63B.VIXUN..LOGSU.TRAKW             TRACKS EASTBOUND au depart JFK
TRACK X/  JFK.BETTE3.ACK..BRADD.N53B.YYT..NOVEP.TRAKX

TRACK Y/  JFK.HAPIE3.YAHOO..KANNI.N43A.COLOR..RONPO.TRAKY

---------------------------------------------------------------

AIRCRAFT DEPARTING EWR PLEASE FILE THE FOLLOWING TO MINIMIZE

DEPARTURE DELAYS GOING TO EUROPE:

TRACK U/  EWR..GREKI..JUDDS..MARTN..EBONY.N95B.CYMON..DENDU.TRAKU

TRACK V/

EWR..MERIT..HFD..PUT..BOS..WITCH..ALLEX.N79B.YQX..KOBEV.TRAKV     TRACKS EASTBOUND au depart de Newark
TRACK W/  EWR..MERIT..HFD..PUT..BOS..TUSKY.N63B.VIXUN..LOGSU.TRAKW

TRACK X/  EWR..MERIT..HFD..PUT..BOS..BRADD.N53B.YYT..NOVEP.TRAKX

TRACK Y/  EWR..MERIT..HFD..PUT..BOS..KANNI.N43A.COLOR..RONPO.TRAKY

----------------------------------------------------------------

AIRCRAFT REQUESTING ROUTES OVER EBONY PLEASE FILE:

        AT OR WEST OF A LINE: JFK..PUT..DIRECT

AIRCRAFT REQUESTING ROUTES OVER ALLEX PLEASE FILE:

        AT OR WEST OF A LINE: JFK..PUT..WITCH..ALLEX..DIRECT

AIRCRAFT REQUESTING ROUTES OVER TUSKY/BRADD PLEASE FILE:

        VIA J174.RIFLE..ACK..DIRECT

AIRCRAFT REQUESTING ROUTES OVER KANNI PLEASE FILE:

        VIA  J174.RIFLE..YAHOO..DIRECT

----------------------------------------------------------------

AIRCRAFT DEPARTING DC METRO AREA REQUESTING ROUTES OVER TUSKY/BRADD

MAY FILE:

        VIA PALEO.V44.SIE.J121.SHLEP..ACK..DIRECT OR

        VIA SWANN.V268.BROSS.J42.RBV..ACK..DIRECT

AIRCRAFT DEPARTING DC METRO AREA REQUESTING ROUTES OVER KANNI

MAY FILE :

        VIA PALEO.V44.SIE.J121.SHLEP..YAHOO..DIRECT OR
        VIA SWANN.V268.BROSS.J42.RBV..YAHOO..DIRECT

--------------------------------------------------------------

ACFT DEPARTING PHL OVER EBONY FILE

        PHL..DITCH.J225.JFK..PUT..DIRECT

ACFT DEPARTING PHL OVER ALLEX FILE

        PHL..DITCH.J225.JFK..PUT..WITCH..ALLEX..DIRECT

ACFT DEPARTING PHL OVER TUSKY/BRADD FILE

        PHL..DITCH.V312.DRIFT.J121.SHLEP..ACK..DIRECT     TRACKS EASTBOUND au départ de Philadelphie
ACFT DEPARTING PHL OVER KANNI FILE

        PHL..DITCH.V312.DRIFT.J121.SHLEP..YAHOO..DIRECT

----------------------------------------------------------------

ANY QUESTIONS CALL ZBW TMU AT 603-879-6666, ZNY TMU AT 631-468-1079,

OR ZDC TMU AT 703-771-3504

021335-030500

05/10/02 13:35   FSA.//

NAT-1/2 TRACKS FLS 310/400 INCLUSIVE

OCT 03/0100Z TO OCT 03/0800Z       (période de validité de l’information)
PART ONE OF TWO PARTS-

U CYMON DENDU 51/50 53/40 55/30 55/20 RESNO NIBOG NURSI
(description des points de passage)
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400                 (niveaux préférentiels)
WEST LVLS NIL                                       

EUR RTS EAST NIL

NAR N95B N97B N99A-

V YQX KOBEV 50/50 52/40 54/30 54/20 DOGAL BABAN

EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N79B N83B N85A-

W VIXUN LOGSU 49/50 51/40 53/30 53/20 MALOT BURAK

EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N63B N67B-

X YYT NOVEP 48/50 50/40 52/30 52/20 LIMRI DOLIP

EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N53B N59A-
Y COLOR RONPO 47/50 49/40 51/30 51/20 DINIM GIPER

EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N43A N49A-

END OF PART ONE OF TWO PARTS

NAT-2/2 TRACKS FLS 310/400 INCLUSIVE

OCT 03/0100Z TO OCT 03/0800Z

PART TWO OF TWO PARTS-

Z CLXTN 41/60 44/50 46/40 48/30 50/20 SOMAX KENUK

EAST LVLS 310 340 380

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR NIL-

REMARKS:

1.TRACK MESSAGE IDENTIFICATION NUMBER IS 276 AND OPERATORS ARE

  REMINDED TO INCLUDE THE TMI NUMBER AS PART OF THE OCEANIC         Numéro du Track (ici 276)
  CLEARANCE READ BACK.

2.CLEARANCE DELIVERY FREQUENCY ASSIGNMENTS FOR AIRCRAFT OPERATING

  FROM MOATT TO BOBTU INCLUSIVE:

   MOATT TO SCROD 128.7
   OYSTR TO CYMON 135.45            Fréquences des postes ATC à contacter pour les clairances(en  
   YQX   TO YQX   135.05            fonction des points de cheminement)
   VIXUN TO YYT   128.45
   COLOR TO BOBTU 119.42
3.80 PERCENT OF GROSS NAVIGATIONAL ERRORS RESULT FROM POOR COCKPIT

  PROCEDURES. ALWAYS CARRY OUT PROPER WAYPOINT CHECKS.

4.OPERATORS SHOULD NOTE THAT NERS IDENTIFIER IS NOT TO BE INCLUDED

  IN FIELD 15 OF THE FLIGHT PLAN UNDER ANY CIRCUMSTANCES.

5.PERMANENT NAT FLIGHT PLANNING RESTRICTIONS IN FORCE FOR AIRCRAFT

  TRANSITING BETWEEN NEW YORK OCEANIC AND CANADIAN DOMESTIC

  AIRSPACE. REFER TO NOTAM CZQX A5922/05.

6.ALL OPERATORS ARE REMINDED OF THE NECESSITY TO PROVIDE VOICE

  REPORTS OF ANY OBSERVED NON ROUTINE WEATHER PHENOMENA.-

END OF PART TWO OF TWO PARTS

NAT-1/3 TRACKS FLS 310/390 INCLUSIVE                          Ci dessous, informations identiques 
OCT 03/1130Z TO OCT 03/1900Z                           pour les Nats Westboud
PART ONE OF THREE PARTS-

A GOMUP 59/20 60/30 60/40 58/50 PORGY HO

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST GINGA

NAR N284B N288C N292C N294C N298H N302C N304G N306C N308E N312A-

B MIMKU SUNOT 58/20 59/30 59/40 57/50 LOACH FOXXE

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST MORAG

NAR N264A N270B N272C N274H N276A N278B N280A N282A-

C NIBOG PIKIL 57/20 58/30 58/40 56/50 SCROD VALIE

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST NURSI

NAR N242B N248C N250E N252E N254A N256B N258A N260A-

D MASIT RESNO 56/20 57/30 57/40 55/50 OYSTR STEAM

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST DEVOL

NAR N224E N228B N230C N232E-

END OF PART ONE OF THREE PARTS

NAT-2/3 TRACKS FLS 310/390 INCLUSIVE

OCT 03/1130Z TO OCT 03/1900Z
PART TWO OF THREE PARTS-

E DOGAL 55/20 56/30 56/40 54/50 CARPE REDBY

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST BURAK

NAR N202B N206C N210E-

F MALOT 54/20 55/30 55/40 53/50 HECKK YAY

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST DOLIP

NAR N184B N188B N192C-

G LIMRI 53/20 54/30 54/40 52/50 CRONO DOTTY

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST GIPER

NAR N160C N164B-

END OF PART TWO OF THREE PARTS

NAT-3/3 TRACKS FLS 310/390 INCLUSIVE

OCT 03/1130Z TO OCT 03/1900Z

PART THREE OF THREE PARTS

H DINIM 52/20 53/30 53/40 51/50 DENDU CYMON

EAST LVLS NIL

WEST LVLS 310 320 330 340 350 360 370 380 390

EUR RTS WEST KENUK

NAR N142B N148B-

REMARKS.

1. TRACK MESSAGE IDENTIFICATION NUMBER IS 276 AND OPERATORS ARE

REMINDED TO INCLUDE THE TMI NUMBER AS PART OF THE OCEANIC CLEARANCE

READ BACK.

2. MNPS AIRSPACE EXTENDS FROM FL285 TO FL420. OPERATORS ARE REMINDED

THAT SPECIFIC MNPS APPROVAL IS REQUIRED TO FLY IN THIS AIRSPACE.

IN ADDITION, RVSM APPROVAL IS REQUIRED TO FLY BETWEEN FL290 AND FL410

INCLUSIVE.

3. EIGHTY PERCENT OF GROSS NAVIGATION ERRORS RESULT FROM POOR COCKPIT

PROCEDURES. ALWAYS CARRY OUT PROPER WAY POINT CHECKS.

4. PERMANENT NAT FLIGHT PLANNING RESTRICTIONS IN FORCE FOR AIRCRAFT

TRANSITING BETWEEN NEW YORK OCEANIC AND CANADIAN DOMESTIC AIRSPACE.

NOTAM CZQX A5922/05 REFERS.

5. ALL OPERATORS ARE REMINDED OF THE NECESSITY TO PROVIDE VOICE

REPORTS OF ANY OBSERVED NON ROUTINE WEATHER PHENOMENA.-

Remarque :Système de NATs aléatoires

Les voies aléatoires sont des routes faites à la main pour traverser l'Atlantique nord, en utilisant des points de latitude et longitude, tout comme les NATs.

Les voies aléatoires sont utilisées lorsque les NATs ne sont pas appropriées, comme les vols de l'est du Canada/États-Unis vers les pays scandinaves, ou l'Europe du sud, qui ne transiteront très probablement pas par les régions de Shannon, Scottish, London et la FIR de Brest.

Toutefois, les voies aléatoires qui traversent ou se situent à moins de 120 nM des NATs ne sont pas acceptées - les appareils voulant voler de telles routes doivent alors voler directement sur une voie NAT. 

5. LE PLAN DE VOL

Les plans de vol déposés pour les vols transatlantiques sont bien plus détaillés que ceux qui volent régionalement, ils empruntent les routes spécifiques pour la traversée de l’Atlantique Nord (dans les 2 sens), donc, les NATs ou North Atlantic Tracks.

Un plan de vol océanique comprend la route de départ (de l'aéroport d'origine vers la NAT), la NAT ainsi que la route d'arrivée (de la NAT à l'aéroport de destination).

AÉROPORT ORIGINE - ROUTE DÉPART - NAT - ROUTE ARRIVÉE - AÉROPORT DESTINATION

Il est évident que le plan de vol DOIT contenir les détails de la route EXACTE à travers l'espace océanique (c’est à dire la traversée proprement dite).

      Les NATs changent deux fois par jour, à 00z et à 12z,(heure ZULU) ce qui fait que l'on doit planifier

       son vol le jour  même du départ.

Choix de la NAT :

Cela dépend d'où vous partez et où vous allez. Les vents les plus favorables (vents de queue) sont généralement situés dans la voie du centre, donc à moins que celle-ci ne vous cause un grand détour, il serait une bonne idée de la choisir. Toutefois, si choisir cette voie augmente la distance de beaucoup, il vaut mieux choisir une voie plus au sud ou plus au nord (selon le départ et l'arrivée).

Pour composer votre plan de vol, vous devez donc impérativement récupérer les NATs du jour dans le sens de votre vol (vol transatlantique EASTBOUND vers l’Europe, WESTBOUND vers les USA).

Dans le cas de notre vol NS-RAS, ce seront bien sûr les Eastbound que nous prendrons le matin du vol).

Exemple d’un plan de vol (source : Routefinder, logiciel de conception de Plans de Vols)
NAT: Eastbound track message identification is 276 (numéro du track)
 PIERRE ELLIOTT TRUDEAU INTL (CYUL, CY) to ORLY (LFPO, LF): 31 fixes, 3190.0 nautical miles

Cruise altitude between FL290 and FL410 (croisière entre FL290 et FL410)


CYUL (0.0nm) -DCT-> MAIRE (29.7nm) -J509-> OMBRE (45.0nm) -J509-> 
VLV (125.9nm) -J509-> PATTA (178.2nm) -J509-> HUL (251.7nm) -J509-> 
YQM (387.8nm) -J509-> YYG (448.4nm) -J509-> YQY (576.0nm) -J575-> 
LEXAK (859.2nm) -J575-> YYT (882.4nm) -NATX-> NOVEP (960.1nm) -NATX-> 
48N050W (1001.7nm) -NATX-> 50N040W (1413.1nm) -NATX-> 52N030W (1809.2nm) -NATX-> 
52N020W (2178.5nm) -NATX-> LIMRI (2363.3nm) -NATX-> DOLIP (2474.2nm) -UM142-> 
LESLU (2635.3nm) -UM142-> LND (2739.3nm) -UN160-> NAKID (2785.9nm) -UN160-> 
LIZAD (2799.5nm) -UN160-> JSY (2891.5nm) -UN160-> CAN (2953.9nm) -UN160-> 
BUSUK (3003.7nm) -UN872-> LGL (3012.0nm) -UN859-> SORAP (3028.6nm) -UN859-> 
BENAR (3045.3nm) -UN859-> VANAD (3071.1nm) -UN859-> AMB (3096.5nm) -STAR-> 
LFPO (3190.0nm) 

Vous pouvez déjà voir que la NAT choisie porte la lettre « X »

Details du plan de vol : 



ID      FREQ   TRK   DIST   Coords                       Name/Remarks

CYUL             0      0   N45°28'05.00" W073°44'29.00" PIERRE ELLIOTT TRUDEAU INTL

MAIRE           77     30   N45°42'30.00" W073°07'25.00" MAIRE

OMBRE           97     15   N45°44'46.01" W072°45'41.01" OMBRE

VLV     117.2   98     81   N45°55'30.00" W070°50'46.00" BEAUCE

PATTA          104     52   N45°58'56.04" W069°35'46.31" PATTA

HUL     116.1  105     74   N46°02'22.18" W067°50'02.94" HOULTON

YQM     117.3  105    136   N46°11'20.26" W064°34'14.65" MONCTON

YYG     113.8  105     61   N46°17'51.00" W063°07'11.00" CHARLOTTETOWN

YQY     114.9  115    128   N46°09'12.24" W060°03'21.24" SYDNEY

LEXAK           95    283   N47°24'00.00" W053°24'42.00" LEXAK

YYT     113.5  101     23   N47°29'07.00" W052°51'08.00" TORBAY

NOVEP           97     78   N47°49'44.00" W051°00'00.00" NOVEP

48N050W         99     42   N48°00'00.00" W050°00'00.00" 48N050W

50N040W         93    411   N50°00'00.00" W040°00'00.00" 50N040W

52N030W         91    396   N52°00'00.00" W030°00'00.00" 52N030W

52N020W        105    369   N52°00'00.00" W020°00'00.00" 52N020W
LIMRI          102    185   N52°00'00.00" W015°00'00.00" LIMRI (RVSM)

DOLIP          101    111   N52°00'00.00" W012°00'00.00" DOLIP

LESLU          121    161   N51°00'00.00" W008°00'00.00" LESLU

LND     114.2  127    104   N50°08'10.52" W005°38'13.15" LANDS END

NAKID          129     47   N49°42'54.00" W004°37'23.00" NAKID

LIZAD          129     14   N49°35'25.00" W004°19'49.00" LIZAD

JSY     112.2  109     92   N49°13'16.00" W002°02'46.00" JERSEY

CAN     115.4   97     62   N49°10'18.00" W000°27'20.40" CAEN

BUSUK          116     50   N48°51'19.00" E000°42'48.00" BUSUK

LGL     115    246      8   N48°47'26.20" E000°31'49.00" L'AIGLE

SORAP          170     17   N48°31'20.00" E000°38'07.00" SORAP

BENAR          169     17   N48°15'11.00" E000°44'40.00" BENAR

VANAD          169     26   N47°50'14.00" E000°54'26.00" VANAD

AMB     113.7  169     25   N47°25'44.10" E001°03'52.00" AMBOISE

LFPO            37     94   N48°43'31.00" E002°21'34.00" ORLY

Tracks are magnetic, distances are in nautical miles. 



CYUL DCT MAIRE J509 YQY J575 YYT NATX DOLIP UM142 LND UN160 BUSUK UN872 LGL UN859 AMB STAR LFPO 



en  rouge : le point d’entrée et le point de sortie de la NAT

en bleu : la lettre de la NAT

en vert : les points de reports

2ème exemple : vol entre Montreal et Paris-Orly

Nous allons maintenant détailler les étapes à suivre pour planifier votre vol océanique correctement, en utilisant l'exemple du vol 716 NSRAS (NSRAS716) partant de l'aéroport international Pierre E. Trudeau de Montréal (CYUL) vers Paris Orly (LFPO).

1ère étape : récupérer les NATs du jour, prenons un exemple :

voici les NATS direction Est en vigueur le jour de la rédaction de ce tutoriel :

-  Track V - CYMON DENDU 51/50 52/40 53/30 54/20 DOGAL BABAN
-  Track W - YQX KOBEV 50/50 51/40 52/30 53/20 MALOT BURAK
-  Track X - VIXUN LOGSU 49/50 50/40 51/30 52/20 LIMRI DOLIP
-  Track Y - YYT NOVEP 48/50 49/40 50/30 51/20 DINIM GIPER
-  Track Z - COLOR RONPO 47/50 48/40 49/30 50/20 SOMAX KENUK
En rouge les points d’entrée de chaque NAT (coté ouest)

En bleu, les points de sortie de chaque NAT (coté est)

Nous choisirons la track X, celle qui nous convient le mieux, au départ comme à l’arrivée

2ème étape : choisir les routes domestiques de départ et d’arrivée, c’est à dire les portions non océaniques de ce vol :

Pour le départ : nous partons donc de CYUL, et nous devons rejoindre le point d’entrée de la NAT X qui est le point VIXUN, c’est donc un départ IFR domestique
Les routes IFR préférentielles en niveau supérieur pour CYUL sont :

V316/J546 YQB route aléatoire vers INF ou intersection maritime.(c’est à dire vers le point de sortie)

YJN V300/J500 YSC puis direct MIILS route aléatoire vers intersection maritime (c’est à dire vers le point de sortie)

(V316, V300, J546, J500 sont les numéros des voies aériennes, vous pouvez les visualiser sur FSNav)

Nous choisirons la deuxième route, ce qui nous donne pour le départ côté Montréal :
YJN V300/J500 YSC (direct) MIILS N67B VIXUN
Pour l’arrivée : il faut déterminer la route suivie depuis le point de sortie de la NAT vers l’aéroport de destination, LFPO, c’est donc une arrivée IFR domestique . Pour vous aider, j’ai déterminé la route préférentielle suivante (il est fort probable que l’arrivée soit différente, mais c’est un exemple)

DOLIP UM142 LND UN160 BUSUK LGL UN859 AMB

La STAR d’arrivée à LFPO aura donc AMB comme point d’entrée.
La route est maintenant pratiquement complètement tracée :  il suffit maintenant de joindre la route de départ, la NAT et la route d’arrivée, pour créer la route complète, qui pourra donc être rentrée dans le FMS (pour ceux qui volent en FMS)

YJN V300/J500 YSC (direct) MIILS N67B VIXUN  TRACK X DOLIP UM142 LND UN160 BUSUK LGL UN859 AMB
Les dernières informations qui nous manquent, sont :

-Comment rejoindre le point YJN au départ depuis CYUL

-Comment rejoindre LFOP depuis le point  AMB

facile à faire, car correspond à ce que nous faisons lors des vols NS-RAS du mercredi soir, je ne reviens pas dessus.

6. CE DONT VOUS AVEZ BESOIN POUR CE VOL

Pour ceux que cela intéresse : NATPLOT (gratuit)  http://natroutes.glideslope.de/ qui permet de récupérer les NATS du jour et de les visualiser sur une carte (nous pourrons le faire lors d’un atelier)

      Les cartes aéronautiques des terrains de départ et d’arrivée : impératif
       JEPPESSEN pour CYUL

       SIA pour LFPO

La météo du jour sera bien sûr elle aussi à récupérer le jour du départ, pour les 2 aéroports, vous pouvez par ex visiter ce site : http://weather.noaa.gov/
Météorologie : le dossier météo de vol se prépare avant le vol .

Cartes TEMSI (si vous êtes perfectionnistes) : 



Carte TEMSI



La carte TEMSI est une carte où figure le temps prévu pour une heure fixe. On y représente les principaux phénomènes météorologiques et les masses nuageuses jusqu'au niveau de vol 125. Les cartes TEMSI peuvent être récupérées pour n’importe quelle partie du monde.

Visitez ce site pour visualiser une carte TEMSI   http://weather.noaa.gov/fax/otherfax.shtml  et vous cliquez par exemple sur la ligne 11.

Voici la liste des symboles à connaître pour l'analyse des cartes TEMSI:

	Symboles relatifs aux phénomènes météorologiques 
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averse
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grêle
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brume étendue
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brouillard étendu
	[image: image33]
brume sèche étendue
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bruine 
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pluie 
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pluie se congelant
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neige 
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givrage faible
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givrage modéré
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givrage fort
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orage 
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turbulence modérée
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turbulence forte
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turbulence en atmosphère claire
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cyclone tropical
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fumée étendue
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forte brume de sable ou de poussière
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tempête de sable ou de poussière
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ligne de grains forts
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	Localisation
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à proximité ou au dessus des villes importantes
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sur la côte
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à l'intérieur des terres
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en mer
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au dessus des montagnes
	[image: image58.jpg]SFC




en surface
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dans les vallées
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localement 


	Fronts, zones de convergences et systèmes isobariques
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front chaud
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front froid
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front quasi stationnaire
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projection en surface du front occlus
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ligne de convergence
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zone de convergence intertropicale

	un chiffre = vitesse estimée du déplacement en noeud
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direction estimée du déplacement
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déplacement lent
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stationnaire 
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centre de haute pression (hPa)
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centre de basse pression (hPa)


	Délimitation des zones

	[image: image72]
limite des zones de turbulence en air clair
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limite des zones de temps significatif
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renvoi vers une légende concernant la zone où l'on trouve ce sigle


	Visibilité de surface

	V0
	 visibilité entre 0 et 1,5km

	V1,5
	 visibilité entre 1,5 et 5km

	V5
	 visibilité entre 5 et 8km

	V8
	 visibilité supérieure à 8km



Nous avons également les altitudes où l'on trouve les températures de 0°c et -10°c:
	Exemples: 
	[image: image75]
	0°c à 2500ft et -10°c à 10000ft (FL100)

	
	[image: image76]
	0°c à 4500ft (FL045) et -10°c au dessus du FL125, altitude maximum de la carte TEMSI.



Terminons par les indications relatives à la couverture nuageuse: 
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	En mer, cumulonimbus isolés localement noyés dans la couverture nuageuse.
Base de la couverture à 2000ft et haut de la couverture au dessus du FL125.
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	Couverture 3 à 4 octas localement 5 à 7.
Stratus et strato-cumulus avec une base entre 800ft et 1500ft et un sommet entre 2000ft et 2500ft.



Voilà ce qu'il faut maitriser, en gros, pour décoder correctement une carte TEMSI. Notons que cette carte est obligatoirement éditée par celui qui compte faire un vol non local.

Bibliographie: Le guide "aviation" de METEO FRANCE 
7. CHRONOLOGIE DU VOL

-   Départ de Montréal Pierre E. Trudeau Intl     CYUL
-   Transit dans la FIR de Montreal    CZUL
-   Transit dans la FIR de Gander Domestic   CZQX domestic
-   Transit dans  la FIR de Gander Océanique,    CZQX océanic, 1ère partie océanique du vol 

-   Transit dans  la FIR de Shanwick, EGGX, 2ème partie du vol océanique

-   Transit dans la FIR de Shannon EISN
-   Transit dans la FIR de Londres EGTT  

   -   Transit par la FIR de PARIS  LFFF ou par la FIR de BREST LFRR
· Arrivée à Paris Orly LFPO (si vous avez de la chance !!!!)

8. LE CONTROLE

3 contrôles au moins seront assurés :

Montréal CYUL pour les départs

Gander et Shanwick pour la partie ‘’en route’’ trans-océanique

Paris Orly LFPO pour l’arrivée (assuré, en principe, par Patricia LESIRE, fille de notre président Alain LESIRE, contrôleur professionnel à ORLY)

9. DEPART DE MONTREAL CYUL

Le Canada possède une superficie de terre de plus de 9 millions de kilomètres carrés, et est le plus vaste pays au monde après la Russie. 
Malgré ce vaste territoire, la population canadienne ne compte que 32 millions d'habitants, dont la grande majorité (90%) se situe dans le sud du pays, dans une bande de 300km le long de la frontière avec les États-Unis. 
L'ouest canadien est en majorité composé de plaines et de montagnes tandis que le sud-est offre en majorité des paysages peu vallonnés. Le climat du pays varie de tempéré dans le sud à sub-arctique ou arctique dans le grand-nord. 

La grande taille du pays est sa principale caractéristique. Ainsi, le service de contrôle aérien est limité dans le pays. La majorité des territoires dans le nord ne sont pas sous contrôle radar ni sous l'autorité de contrôleurs aérien. On y utilise la navigation par route géographique (ou route vraie) ainsi que le calage altimètrique standard. Tandis que dans le sud du pays, la majorité des espaces se trouvent sous contrôle radar ainsi que sous l'autorité de contrôleurs et on y utilise la navigation par route magnétique.

Toutes les altitudes sont exprimées en pieds par rapport au niveau de la mer (above sea level - ASL). 

Niveau de transition: FL180 (exceptions dans le nord du Canada) 
Altitude de transition: 18'000 pieds.

Le 20 janvier 2005 à 0901z, tous les pays en Amérique du Nord et Amérique du Sud ont intégré le système RVSM dans leurs espaces aériens. Au Canada, ceci signifie que l'espace aérien au complet sera RVSM.
Le système RVSM a déjà été implanté en Australie, en Europe, au Moyen-Orient et dans les océans atlantique et pacifique. 

Mais qu'est-ce que le RVSM? 

RVSM signifie en anglais "reduced vertical separation minimas", ce qui veut dire la réduction de la séparation verticale nécessaire entre le FL290 et FL410, passant de 2000 pieds à 1000 pieds. Ce système permet donc de doubler l'espace disponible et donc la capacité de trafic. Étant donné que le ciel devient de plus en plus rempli, il est important d'intégrer de nouveaux système afin d'accueillir la nouvelle circulation aérienne.

Dans le monde réel, les appareils doivent êtes munis de l'équipement requis afin d'être certifiés RVSM, et donc prendre avantage de la séparation réduite. 

· Deux systèmes primaires de report d'altitude; 

· Un système permettant de conserver l'altitude; 

· Un système d'alerte d'altitude; 

· De plus, en changeant l'altitude, le système assurant la conservation d'altitude ne doit pas dépasser le niveau assigné de plus de 150 pieds. 

· Aussi, pour obtenir la certification RVSM, chaque appareil doit survoler une unité de surveillance de hauteur (HMU - Height Monitoring Unit) ou une unité de surveillance du sol (GMU - Ground Monitoring Unit) sauf si une évidence d'un test en vol peut être fournie pour prouver que l'appareil se soumet aux normes du système des erreurs d'altimètre (ASE - Altimeter System Error). 

Tout appareil ne répondant pas aux critères requis ne seront pas autorisés à voler dans un espace aérien RVSM, sauf dans le but de monter ou descendre à partir de l'espace CVSM au-dessus du FL410.

Les pilotes volant dans un espace RVSM doivent continuer l'utilisation du système Pair-Est / Impair-Ouest jusqu'au FL410, après quoi l'espace devient CVSM (Common Vertical Separation minimas)

Utilisez cette table pour référence. 

	Espace RVSM

	Trajectoire magnétique vers l'Est 

(000°- 179°)

Altitudes impairs
	
	Trajectoire magnétique vers l'Ouest (180°-359°)
Altitudes pairs

	FL 50 ou 5,000 ft
FL 70 ou 7,000 ft
FL 90 ou 9,000 ft
FL 110 ou 11,000 ft
FL 130 ou 13,000 ft
FL 150 ou 15,000 ft
FL 170 ou 17,000 ft
FL 190
...
FL 290
ancien niveau pair -> FL 310
FL 330
ancien niveau pair -> FL 350
FL 370
ancien niveau pair -> FL 390
FL 410
-------------
FL 450
FL 490
FL 530
...
	
	FL 40 ou 4,000 ft
FL 60 ou 6,000 ft
FL 80 ou 8,000 ft
FL 100 ou 10,000 ft
FL 120 ou 12,000 ft
FL 140 ou 14,000 ft
FL 160 ou 16,000 ft
FL 180
...
FL 280
FL 300 nouveau niveau 
FL 320 nouveau niveau 
FL 340 nouveau niveau 
FL 360 nouveau niveau 
FL 380 nouveau niveau 
FL 400 nouveau niveau 
-------------
FL 430
FL 470
FL 510


	Espace CVSM 

	Trajectoire magnétique vers l'Est 

(000°- 179°)
Altitudes impairs
	
	Trajectoire magnétique vers l'Ouest (180°-359°)
Altitudes pairs

	FL 50 ou 5,000 ft
FL 70 ou 7,000 ft
FL 90 ou 9,000 ft
FL 110 ou 11,000 ft
FL 130 ou 13,000 ft
FL 150 ou 15,000 ft
FL 170 ou 17,000 ft
FL 190
FL 210
FL 230
FL 250
FL 270
FL 290
-------------
FL 330
FL 370
FL 410
FL 450
FL 490
FL 530
...
	
	FL 40 ou 4,000 ft
FL 60 ou 6,000 ft
FL 80 ou 8,000 ft
FL 100 ou 10,000 ft
FL 120 ou 12,000 ft
FL 140 ou 14,000 ft
FL 160 ou 16,000 ft
FL 180
FL 200
FL 220
FL 240
FL 260
FL 280
-------------
FL 310
FL 350
FL 390
FL 430
FL 470
FL 510


Les modifications à la direction de croisière à partir du vieux système au RVSM sont indiquées en rouge dans la colonne de gauche
Tous les pilotes sans exception volant dans un espace RVSM se doivent d'être soumis aux réglementations suivantes:

· Tous pilotes volant dans un appareil certifié RVSM se doivent de déposer un plan de vol contenant un niveau de vol approprié selon la table ci-dessus. 

· Le suffixe d'équipement W devra être inscris dans le plan de vol afin d'indiquer que l'appareil est certifié RVSM. 
· Le pilote automatique doit être utilisé pour maintenir l'altitude en croisière. Le réglage manuel par le "trim" n'est pas acceptable. Si le pilote automatique ne fonctionne pas ou la fonction pour maintenir l'altitude est connu comme non fonctionnel, l'appareil est considéré non-RVSM, donc non autorisé à voler dans un espace RVSM. Le suffixe W ne doit donc pas être utilisé pour cet appareil. 

· Si le pilote remarque qu'il n'est pas possible de maintenir correctement une altitude assignée à l'aide du pilote automatique ou à l'aide d'un dispositif servant à maintenir l'altitude, il doit considéré que l'appareil ne rempli pas les standarts RVSM et doit avertir le contrôle aérien. Ceci s'applique aussi si le pilote est déjà autorisé à entrer dans un espace RVSM. Le contrôle aérien pourra alors demander au pilote de quitter l'espace RVSM si le trafic le permet. 

· Les pilotes volant dans un espace RVSM doivent contacter le contrôle aérien lorsque l'altitude assignée est atteinte. 

· Les pilotes se doivent de rapporter toute turbulence rencontrée plus importante que de type modéré. Par leur nature, les turbulences sévères signifient que le contrôle de l'appareil est affecté, et les procédures RVSM ne peuvent plus s'appliquer. 

Il existe quelques exceptions qui permettent à certains appareils non-RVSM d’opérer dans un espace aérien RVSM. Pour ceux qui obtiennent cette autorisation, les règles suivantes s'appliquent:

· Un appareil certifié RVSM a priorité sur les appareils non-RVSM (voir exemples ci-dessous). 

· Une séparation verticale de 2000 pieds doit être maintenue entre un appareil non-RVSM et tout autre appareil. 

· Les appareils désirant monter ou descendre en passant dans un espace RVSM doivent en recevoir l'autorisation et ne doivent pas arrêter leur montée/descente dans l'espace RVSM. Le taux de montée/descente devra aussi rester constant et normal. 

· Les réglementations RVSM ne s'appliquent pas aux appareils militaires, de police et des douanes. Il ne leur est pas nécessaire d'obtenir une autorisation pour y entrer, et une séparation de 2000 pieds avec tout autre appareil leur sera nécessaire. 

· Les appareils non-RVSM ne doivent pas prévoir de voler dans un espace RVSM.
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                                           Le Canada compte 7 FIRs, couvrant le pays en entier
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Espace aérien
Montreal-Trudeau est un aéroport de classe C. C'est un espace où le transpondeur est obligatoire.

Les vols IFR ont besoin d’une autorisation pour opérer dans ce type d’espace, et reçoivent un service complet de contrôle aérien.

.
      La zone de contrôle (C) de 7nm se joint à celle de St.-Hubert pour former un espace en forme

     d'oeuf. La zone de contrôle de Trudeau s'étend jusque 3200 pieds ASL.
 

L'aéroport se situe dans la TCA de Montréal, qui couvre aussi les aéroports de Mirabel (CYMX), St. Hubert (CYHU), St. Jean (CYJN) ainsi que de nombreux autres terrains plus petits et non-contrôlés. La TCA s'étend jusqu'au FL230 dans le secteur est, et 17'000 pieds dans le secteur ouest. L'espace transpondeur est de classe C et D sous 12'500 pieds puis B et  ensuite A au-dessus.

Les diagrammes ci-dessous vous montrent la répartition des postes de contrôles en fonction des pistes actives :
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                     CYUL Pistes 06 L/R actives

[image: image82.png]E CYUL Runway 10

0P to 170 —es

L0 40/50 .
P 301 3\

crsgo 1
Lo 30/ac: oo
TS 301

| Tsto230

DP: CYMQ_D_APP 124.65
TS: CYMQ_S_APP 118.9
KZBW_CTR 134.7 0: CYMQ_L_APP 126.9




                           CYUL Piste10 active
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                        CYUL piste 28 active
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                     CYUL pistes 24 L/R actives
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Codes transpondeur

Vols extérieurs (quittant la FIR de Montréal): 0601-0627
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Fréquences
CYUL_GND 121.9

CYUL_TWR 119.9

CYMQ_APP 118.9

[image: image87.png]


Autorisation
Pour assurer la fluidité du trafic au départ, tous les avions doivent suivre les restrictions de route suivantes :

            Route : YJN V300 or J500 (montée initiale 17000ft)

Direction : Est
Tous les vols IFR doivent être autorisés par une procédure de départ aux instruments (SID). La procédure dépend du type d'appareil :

        Autoriser tous les Jets via le départ  Dorval 5 (CYUL.5)
En journée, toutes les pistes sont disponibles pour les arrivées et les départs. 

Lorsque les vents sont calmes ou jusque 5 noeuds, utiliser la piste 24L/R

La piste de départ sera bien sûr donnée en  fonction de la météo du jour du vol (météo réelle)

10.  FIR de MONTREAL CZUL   [image: image88.png]



La FIR de Montréal comprend l'espace aérien de la province du Québec et les parties méridionales (sud) du Nunavut.

Elle partage ses frontières avec Gander Oceanic et Domestic à l'est, Moncton et Boston au sud, Toronto et Winnipeg à l'ouest et finalement Edmonton au nord. Le sud de l'espace aérien est fort chargé par le trafic de Montréal, Ottawa, Québec, Bagotville ainsi que de nombreux autres aéroports de plus petite taille. La partie nord est plus calme, avec un espace aérien non contrôlé sous FL180, et la présence des vols en provenance du centre des Etats-Unis en direction de l'Europe dans l'espace aérien supérieur. 

Le CCR de Montréal est le seul centre de contrôle du Canada à offrir un service bilingue en français et en anglais. 

La fréquence principale pour le centre de Montréal est 132.35 (CZUL_CTR)
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Le trafic sortant en montée sera autorisé au niveau FL280, ou plus bas selon la coordination, et sera transféré à la FIR de Gander Domestic au niveau FL270.

11.   GANDER DOMESTIC CZQX     [image: image89.png]



      La Fir de Gander comprend l’espace aérien situé au dessus de l’Atlantique, côté est,  Terre Neuve et Labrador. Elle couvre des régions inhospitalières et une grande partie de son espace aérien est de classe G sous le niveau FL180.

Depuis le 20 janvier 2004, la FIR de GANDER est exclusivement RVSM ce qui signifie que les appareils volant entre les niveau 290 et 410 doivent déposer des niveaux de croisière RVSM et être certifiés RVSM.

De plus, les NATs débutent et se terminent dans l'espace de Gander.

Précision : Le règlement fixe au niveau de vol 285 (8 700 mètres) le niveau de division entre l'espace aérien supérieur et inférieur. 
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La fréquence principale pour Gander domestique est 132.60 (CZQX_CTR).

Lorsque vous êtes parti, vous avez reçu une autorisation IFR du contrôle de Montréal. 

Toutefois, cette autorisation ne vous permet pas d'entrer dans l'espace aérien océanique.
Une autorisation océanique séparée doit être obtenue du contrôleur océanique de Gander.
Les appareils transitant dans l'espace aérien océanique à partir de Gander Domestic devront contacter les autorisations du contrôle océanique environ 15 à 30 minutes AVANT d'atteindre la NAT.

 Lorsqu'ils auront obtenu leurs autorisations, ils retourneront sur la fréquence domestique jusqu'à ce qu'ils atteignent la limite. Si le contrôle océanique n'est pas en service, le contrôle domestique peut donner l'autorisation lui-même. 

Le contrôleur n'initiera pas la communication. C'est à vous, le PILOTE, d'appeler le contrôleur.

Votre code transpondeur va changer, car vous passez maintenant en vol IFR dans l’espace aérien supérieur : mode A, code 2OOO, + mode C

Ci-dessous est un exemple d'une autorisation océanique:

Notre vol est identifié comme suit : NSRAS 716 :

"Autorisations de Gander, bonsoir, NSRAS 716, à 290 nM de VIXUN, autorisation pour PARIS Orly".

"NSRAS 716, bonsoir, transmettez ".

"NSRAS 716 demandons PARIS-Orly via NAT X-RAY via VIXUN LOGSU 49/50 50/40 51/30 52/20 LIMRI DOLIP au niveau de vol 360 et Mach .80. estimons VIXUN à 0243zulu, numéro identification de la voie 276, NSRAS 716 ".

"ATC autorise NSRAS 716  Paris Orly via direct VIXUN, NAT X-RAY, maintenez FL360, conservez Mach .80".

"Autorisé tel que déposé, NSRAS 716 ".
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Entrée sur la NAT


 Bien que la NAT X débute à VIXUN, l'espace aérien océanique ne débute pas avant 49°N 50°W, c’est à dire plus à l’est. C'est la même chose pour toutes les NATs du sud.

"NSRAS 716, appelez Gander Radio sur 132.10, bonne traversée!".

"Gander sur 132.10, à bientôt! ".

Notre appareil vient tout juste d'être transféré au contrôleur océanique par le contrôleur domestique. Cela signifie que nous sommes très près de 49 Nord/ 50 Ouest. Lorsque nous entrons une voie NAT (ou contactons le contrôleur océanique pour la première fois), il n'y a pas de procédure spéciale : 

"Gander radio , NSRAS 716, avec vous, passons 49Nord 50 Ouest, niveau de vol 360, Mach 0.80 ‘’

"NSRAS 716, bonsoir, poursuivez NAT X-RAY niveau de vol 360".

C'est tout: il n'y a PAS de rapport de position lors de l'entrée sur la NAT. Ces rapports sont effectués en-route sur la voie. 

Une chose à ne pas oublier: réglez votre transpondeur en mode C pour qu'il affiche le code 2000 après être entré sur la NAT. Vous ne voulez pas arriver en Irelande avec votre code canadien, cela pourrait causer un conflit radar.
12.  GANDER OCEANIC CZQX_O_CTR    [image: image91.png]



La fréquence principale pour Gander Océanique est 128.45 (CZQX_O_CTR).

La FIR océanique de Gander comprend l'espace aérien au-dessus de l'Atlantique nord, à partir de 30°W jusqu'à Terre-Neuve et Labrador. L'espace est classé A à partir du FL055 jusqu’au FL660 (sauf au sud du Groënland).
Cet espace est plutôt hostile aux appareils civils( il n'y a aucune aide à la navigation au sol ou relais de communication ), et est très important étant donné le grand nombre de vols engagés sur les NATs chaque jour. La FIR océanique se situe à côté de Shanwick à l'est, New York océanique au sud et Reykjavik au nord.

Le trafic dans la FIR océanique de Gander est géré par le centre de contrôle océanique de Gander (CZQX_O_CTR).

Une particularité de l'espace aérien de Gander océanique est la méthode utilisée pour la communication entre les contrôleurs et les pilotes: étant donné la très grande étendue de l'espace aérien océanique, la couverture radar n'existe pas ce qui force les contrôleurs à se fier aux reports de positions des pilotes.

 De plus, dans la réalité, les communications par VHF sont impossible étant donné sa portée limitée, donc, les communications sont effectuées sur des ondes de hautes fréquences. 


Cette position n’est pas une position radar, les pilotes envoient des rapports de position au contrôle (puisqu’il n’y a aucun radar au milieu de l’océan) les reports de position des pilotes sont essentiels pour maintenir la séparation.  Cela donne au contrôleur une idée d'où vous êtes, où vous irez ensuite, votre altitude, vitesse etc…… (je rappelle que le vol n’est pas tout droit !!!)

Changement de code transpondeur

les pilotes doivent afficher le code transpondeur 2000 environ 30 minutes après avoir quitté l'espace radar.
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En-route sur la NAT
Nous avons maintenant quitté tout signe de terre derrière nous et nous ne la reverrons plus avant d'atteindre l'Irelande. Toutefois, en tant que pilote, vous avez beaucoup plus de choses à vous occuper que de regarder les vagues, ou les étoiles ou les PNC (gardez-vous un moment pour le faire, quand même..!)

Les pilotes doivent effectuer un report de position au moins lorsqu'il y a: 

· Croisement d'un point. ex: 5240N

· Changement de niveau

· Changement important du cap; 

· 45 minutes se sont écoulées depuis le dernier contact; 

· Entrée/sortie de l'espace aérien océanique;

 Notre NSRAS 716 croise en ce moment son premier point de report, alors voici une transcription d'un rapport de position:

"Gander radio, NSRAS 716 avec un rapport de position".

" NSRAS 716, Gander radio transmettez".

"Gander radio, NSRAS 716 rapporte 50Nord 40Ouest à 0331zulu, niveau de vol 360, Mach .80, estimons 51Nord 30Ouest à 0422zulu, le suivant est 52Nord 20Ouest".

" NSRAS 716, Gander radio. Check 50North 40 West at 0331zulu, Flight Level 360, Mach .80, Estimating 51North 30West at 0422zulu, Next is 52North 20West".

"Relecture correcte, NSRAS 716". (Note: corrigez le contrôleur s'il fait une erreur dans sa relecture).

Continuez ainsi avec les rapports de position jusqu'à ce que vous quittiez la NAT.

Lorsque vous vous approcherez du transfert sur Shanwick Oceanic, votre rapport de position sera envoyé en copie au contrôleur de la Fir de Shanwick, pour l’informer de votre arrivée prochaine dans son secteur.
                        Note: TOUS les rapports de positions océaniques doivent être en temps UTC (zulu). 

Changements d'altitudes en espace aérien océanique 
Vous ne pouvez pas changer de niveau de vol en espace aérien océanique étant donné que les séparations qui devront ensuite être effectuées sont énormes! Il est fortement recommandé de demander le niveau le plus haut possible avant d'entrer en espace océanique, puisque votre consommation de carburant sera économique et votre trajet plus rapide.
Demandez pour un changement de niveau si cela apporte une différence opérationnelle, mais il se peut que cela soit impossible.


Vous ne devriez pas prévoir votre descente initiale vers l'aéroport de destination dans l'espace océanique.

 L'espace domestique avec radar commence bien avant toutes les destinations possibles, ce qui vous laisse amplement le temps ensuite de descendre. Des descentes en espace océanique ne seront données qu'aux vols en situation d’ urgence, telle une panne moteur ou dépressurisation.

13.  FIR de SHANWICK OCEANIC  EGGX  [image: image93.png]AN P
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 Sortie de la NAT 
Nous voici maintenant arrivés dans la FIR  de Shanwick, nous avons maintenant complété notre traversée océanique.

Quand nous passons DOLIP, notre route vers PARIS-Orly débute. Une fois de plus, il n'y a pas de procédure spéciale lorsque vous quittez la NAT, vous serez simplement transféré au contrôleur approprié - dans ce cas, le contrôle de Shannon, qui vous attribuera un nouveau code transpondeur et vous identifiera. Vous n'aurez plus à faire de rapports de position puisque le contrôleur offrira un service radar. Cette partie de votre vol, en route vers votre destination finale, est identique à nos vols du Mercredi, et se prépare donc de la même façon

Le vol se poursuit normalement jusqu’au passage dans la 

14.   TRANSIT DANS LA FIR DE SHANNON EISN      [image: image95.png]


 
15.   TRANSIT DANS LA FIR DE LONDRES EGTT    [image: image96.png]AN P
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16.   TRANSIT DANS LA FIR DE PARIS LFFF OU DE BREST LFRR [image: image97.png]



Vous voici presque arrivés à destination, vous survolez maintenant la Manche,  le paysage  semble familier, mais il faut maintenant commencer à préparer votre appareil pour l’approche sur Paris Orly.
A ce stade, vous devez vérifier la météo, préparer vos cartes d’approche et d’atterrissage, de façon à configurer votre avion.

Compte tenu de la proximité des terrains de Paris CDG et de Paris Le Bourget, l’approche sur Paris Orly se fera par l’Ouest.

Indicateurs d’itinéraire STAR : 

face à l’ouest W 

face à l’est E
Modalités d’utilisation des pistes : 

Piste préférentielle pour atterrissage face à l’ouest : RWY 26

Piste préférentielle pour atterrissage face à l’est : RWY 06

17.   ARRIVEE PARIS ORLY LFPO   [image: image98.png]



A l’arrivée à Paris Orly, tous les secteurs de la TMA PARIS sont dotes de STAR RNAV.

 Ces itinéraires normalisés d’arrivées (STAR) RNAV avec ou sans support d’une navigation conventionnelle débutent à un point de navigation situé sur le réseau En Route et se terminent à un point de début d’approche initiale (IAF) desservant l’aérodrome de destination.

Les STAR sont définies par une route, associée à un profil comprenant des contraintes de niveau de vol et de vitesse ; ces contraintes de niveau et vitesse sont des informations permettant au pilote de prévoir le profil de descente probable.

Ces itinéraires sont protégés pour une navigation en BRNAV (Basic Radio Navigation).

Tous les points de cheminement (WP) sont des points à anticipation de virage, hormis les points délivrés Sur Clairance ATC servant de base à un circuit d’attente.

Les itinéraires normalisés d’arrivées STAR sont publiés RNAV et utilisable BRNAV.

En l’abscence ou en cas de perte de capacité RNAV, le pilote doit s’annoncer ‘’NON RNAV’’ afin de bénéficier du guidage radar.
Cartes d’approche :

AD2 LFPO STAR RNAV 4 ( IAF : ODRAN ) pour pistes 06  / 08 

AD2 LFPO STAR RNAV 4a ( IAF : ODRAN ) pour pistes 06  / 08

AD2 LFPO STAR RNAV 5 ( IAF : ODRAN ) pour pistes 24  / 26

AD2 LFPO STAR RNAV 5a ( IAF : ODRAN ) pour pistes 24  / 26
En cours de rédaction lisez déjà ça, on verra  pour le reste

Sites internet à visiter :

http://www.pilotlist.org/meteo/droite.html
http://www.meteolafleche.com/cartetemsi.html
