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Aspect réglementaire 

• Pas de contrainte réglementaire pour le survol du relief 

• Nécessité de posséder la qualification montagne (roues ou skis) pour 
se poser sur des altiports ou des altisurfaces 

• Fréquence montagne : 130.00 

• LTA déclassée en classe E au dessus des montagnes (voir carte 
1/1000000°) 



Aspect réglementaire 

• Utilisation d’oxygène (NCO.OP.190) 
• Si Zp dépasse 10000ft pendant plus de 30 minutes : utilisation continue pour 

l’équipage de conduite  

• Si Zp dépasse 13000ft : totalité du vol 

 

• Emport d’oxygène (NCO.IDE.A.155) 
• Quantité suffisante pour alimenter tous les membres de l’équipage et au 

moins 10 % des passagers pour toute période supérieure à 30 minutes pour 
Zp entre 10000 ft et 13000 ft 

• Tous les membres d’équipage et passagers en permanence lorsque Zp 
supérieure à 13000 ft. 



Aspect réglementaire 

• Déclassement de la LTA au dessus des montagnes en classe E, sauf 
dans les AWY 

• Information présentée sur la carte 1/1000000 

 





Performances : décollage-atterrissage 

• Distances augmentées avec l’altitude 
• Décollage : +10% / 1000 ft 

• Atterrissage : +3% / 1000 ft 

• Distance augmentées sur piste en herbe 

• Distances modifiées en fonction de la pente 

 

 
Pente piste (%) Coeff réduction distances déc/att 

6 0,7 

10 0,6 

15 0,5 

20 0,4 



Performances en vol 

• Les performances dépendent de l’altitude densité : 1°C d’écart avec 
T°C ISA correspond à 120 ft 

• La vitesse propre augmente pour une Vi donnée : 
• Majorer Vi de 1% / 600 ft pour obtenir Vp 

• Majorer Vi de 1% / 5°C d’écart avec T°C ISA pour obtenir Vp 

• Vz max décroit avec l’altitude 

• La vitesse indiquée optimale de montée diminue avec l’altitude : de 
160 km/h au niveau de la mer à 140 km/h au plafond de l’avion pour 
le DR400/140B 



Performances en vol 

• Pour une même Vi et une même inclinaison, le rayon de virage 
augmente (+3% / 1000 ft) 

• La puissance moteur diminue avec l’altitude de 10% / 3000 ft 

• Réglage de la mixture au dessus de 5000 ft, à l’oreille ou à l’EGT pour 
rechercher la meilleure puissance 

 



Performances en vol 

• Les paramètres inchangés avec l’altitude : ceux qui dépendent de la Vi  
• Vitesse de décrochage 

• Vitesse d’approche 

• Vitesse de Fmax 

• Vitesses de montée 

• Les paramètres modifiés avec l’altitude : ceux qui dépendent de la Vp 
et /ou de la puissance moteur  
• Rayon de virage 

• Taux de montée 

• Distance décollage et atterrissage 



Aérologie 



Aérologie 

Effet Venturi : 
En E, la vitesse de l’air 
augmente, la pression 
diminue 



Aérologie 



Aérologie 



Aérologie 



Effet de Foehn 



Effet de Foehn 



Effet de Foehn 

• Etude de la carte des vents au FL100 : si vent sud - sud ouest avec 
plus de 20 kt, on peut s’attendre à un phénomène ondulatoire. Dans 
ce cas, pas de vol sur le Pyrénées ! 

• Souvent associé à du vent d’Autan à Toulouse 



Les brises 



Obstacles artificiels 

• Symboles carte 1/500000 : câble suspendu, traversées de vallée à 
330ft AGL et plus 



Obstacles artificiels 

• Câbles lignes HT 

• Câbles téléphérique (ex : Pic du Midi) 

• Câbles carrières (ex : Luzenac) 

• Passer au-dessus d’un pylône à une hauteur suffisante 

• S’il y a des décrochements sur la pente, ne jamais passer dans les 
creux 

 



Obstacles artificiels 



Vol dans le relief 

• Avant d’entrer dans le relief, vérifier les paramètres moteur 

• Plus d’horizon naturel : tendance à monter et/ou à incliner face à un 
relief.  

• Surveiller assiette/puissance/variometre pour détecter les courants 
verticaux 

• Utiliser les zones ascendantes pour monter 

• Dans les zones descendantes, ne pas chercher à monter, garder la 
vitesse 

 



Vol en vallée 

• Ne jamais s’engager dans une vallée sans possibilité de demi-tour 

• Attention : plus on vole bas, plus la vallée est étroite et moins la 
possibilité de faire demi-tour existe ! 

• Voler sur l’un de ses côtés (le droit dans la vallée de Luchon) 

• Pour faire un demi-tour : 
• 1,45VS avec volets 1 cran, inclinaison 30° : meilleur compromis rayon de 

virage / contrôle de l’avion 

• Plutôt en légère descente pour diminuer le risque de decrochage  

• Anticiper un demi-tour avant de passer en IMC 



Passage d’une ligne de crête 



Passage d’un col 



Bagnères de Luchon LFCB 








