EFIS / EMS piloter autrement.

Faut il adapter l'enseignement
du pilotage sur les avions VFR
équipés d'EFIS 7

n préambule, car fous les lecteurs
Ene sont pas {encors) familiarseés
avec les termes que nous allons uli-
liser, petitlexigue - 5

GLASS COCKPIT : Posle de pilotags
équipa d'EFIS.

EFIS : Electronic Flight Instruments
Sysleme.

ADAHRS : Air Dats Heading Sys-
teémes (Fussi appefés ADC ou AHRS
selon fes fabricants),

HSI1 : Horzontal Situation Indicateur
différent de Findicateur VOR ou ADF
car le fond toume automatiquement
en fonction du cap de I'avion.

RMI : Radio Magnétic Indicateur avec
aiguille direclionnelles dédiées aux gi-
semeants.

PFD : Primary Flight
Display (attitudes/vi-
fesses du vol)

EMS : Engine Moni-
loring System {sur-
veillance paramétres
moteur),

MFD : tulti Fonction
Display.

JOSTICK Bouton
d'accés aux fonc-
tions gue I'on tourne,
pousse ou déplace
de gauche a droite et
de haut en bas,

L'évolution est en [
marche :

Nous veici en 2015 avec de plus en
plus davions école £quipes d'EFIS,
DR 400, Tecnam P2008, Sporistar
RTC . C172 G1000 et autres Cirmus
larsque be pilote aura obtenu fe PPL .

Les écrans cerifiés sont proposés
par Garmin sous divers modéles
3300,G500 G1000 et autres, ou bien
Dynon avec ses  Skyviow, pour ne
citer que les principaux plus représen-
tatifs.

Reécemment, un nouvel avion  bi-
place école, e Sportstar CS-LSA,
permet foute la formation PPL de A
a Z en agro-club. Produit par Evek-
tor suivant l'expénence accumulée
en écoles avec plus de 1300 avions
identigues aux USA et en Ausiralie,
il & été certifié par I' EASA avec une
installation Glass cockpit redondante,
deux écrans 10 pouces et 7 pouces
indéependants, double GPS, double
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Garmmin 3x.
ADAHRS, double batterie deo scoours.
On s'achemine ingxorablement  vers
le « full glass cockpit » sur nos avions
geale l&gers.

prendre en compte lors du renouvelle-
ment d'une fotte, par son attrait au ni-
veay des jeunes pilotes (el des moins
jeunes sans avcun doute) ot donc du
renouvellement de la population  fré-
guentant 'aérociuks,

Il nous faut auss impérativement ré-
flechir aux effels négatifs d'un tel dis-
positif ou aux risques de passer des
pendules et du support papier, au tout
électronique, nous y reviendrons sur ia
fagon d'adapter 'enseignement initial
SUT CoS avions.

Concemnant le pilotage pur, ce que
nous offrent les EFIS :

Maintient pius facile des assiettes de
vol grace & |a grande laille des Hori-
zons artificiels.

-Maintient des vitesses elfoudu pian de
descente ou de taux de montée grace
auy index mobiles paramélralles,

-Représentation du  compas  sous
forme  analogigue
el numerique.

“isualization en v
sion synthétique du
relief en vol ctdela
piste en finale
-Alertes  do proxi
mit& du sol
-Affichage devant
les yeux du pilote
des codes Trans-

MAIN DK ERR OFF

Dynon Skyview parametré pour affichage MFD 8 gacche of EMS & droife.

Un nouveau pas est franchi puisque
c'est le premier avion au monde de
celle catégorie @ étre ainsi certifie
dans la classe des biplaces de 600
kgs . Les autres fabricants vonl suivre,
I'évolution est en route, ef nous ne
pouvons falre autrement de conslater
la facilité d'utilisation de ces avions,
quelque soit notre experience &l nolre
Age.

I faut bien le reconnaitre cet abirail
pour les écrans, nous le subissons
partoul dans |a vie courante, qui dira
le contraire © @igphones, tabletles, or-
dinateurs et téléviseurs 1 Méme les pi-
lotes de lignes on banalise |'usage des
tableties dans leur cockpit !

Du point de wvue des nstructeurs
formateurs. mais aussi du poinl de
vue des difgeants de clubs, evolu-
tion des avions equipes d'EFIS est a

SCREEN

pondeur, des fre-
quences Com et
Mavigation.
-Possibilité  d'affi-
cher sur e HE| les
gisements des way
points GPS ou VOR
ou des terrains.

WrRNING THOG)

-Cartographie déroulante et fonction
Mav, (oto, nearest , FPL,

-Et selon équipemant de volre avion,
la position des autres trafics si votre
installation est connectee au franspon-
deurmode 5 adéquat.

Au démarrage du moteur :

EFIS utilisé en MFD cu EMS selon le
constructeur :

Les EFIS offrent I'affichage des fonc-
tions nécessaires au demamage &t au
contrdle du moteur et de sa conscm-
mation de carburant .

L'EFIS est dans ce cas utilisé avec
un affichage EMS de surveiliance
des paraméres moteurs, ou suE un
ccran MFD spécifique ou en pariage
d'un &cran PFD. La disposition des
diverses fonctions est choisse par le
client, grace a un menu seiup




Par Patrick Wadsworth

Le piiote va devair s'habituer 4 la mul-
- titude d'informations plus ou moins
ulifes, gui tranchent avec nos anciens
avions et leur gquelgues pendules
Clesl 1a e premier point délicat lors
de la formation sur un avion equipé de
Glass cockpit.
Une multitude d'informations a LIRE
donc & interpréter el & comprendres,
sont offertes aux pilotes. A lopposé,
sur un avien équipé de pendules,
an ne LIT PAS une aiguillle, on RE-
GARDE sa POSITION et le cerveau
comprend sans effor s c'est ok !

Planche de bord & « pendules »...
On regarde une position alguille.

Planche de bord digitale EFIS...
On doit lire un chiffre.

Dans le cas d'un avion égquipe de deux
EFIS, fors de la mise sous tension de
l'avion, et seion le constructeur, un
coran peut étre alfeclé aux pressions
huile, essence, tension et débit batte-
rne , et beaucoup d'autres  indications
permettant de suivre le démarrage du
moteur el la poursuite du vol. Avant
ceia, la séguence dallumage des
EFIS prendra guelques minutes que
le pilote mettra & profit pour s'instalier,

Exploitation de 'EFIS en PFD :

Plus géneraternent . un EFIS utilisé en
PFD, (primary fight dispiay), affiche
sur écran 10 pouces ou 7 pouces en
onentation paysage (Dynon el G1000)
ou portrait (Garmin G3X) un  horizon

artificiel de grande taille, ce qui faci-
lite la visualization d' une assietle trés
précise, plus aisément que sur nos
herizons analogiques de taille réduite,
ainsi que vitesses, vario, bille et cap.
Grace & celte représentation, il sera
enfin possible de s'acheminer logi-
guement dans la formation des éléves
pilotes vers une meilleure surveillance
des assiettes, donc en conséquence
un meilleur repérage des diverses in-

cidences & ne pas frequenter. (et donc
des vilesses associees)

Les vitesses indiguess ou les vilesses
yraies sont matérialisées par un ruban
déroulant el doublées dune fendtre
dans laguelle la valeur est indiguée en
chiffres.

“De plus, il est facile d'afficher un re-

pére de consigne concemant la  vi-
fesse que 'on souhaite conserver ou
ne pas depasser.

Dans ce cas, lorsque |la vitesse de
I'avion se rapproche de la vitesse
consignée, un ruban deroulant colore
vous rappelle & l'ordrz ...

La méme possibilité est offerte avec
les altitudes que 'on peut afficher en
fimite 8 ne pas dépasser en monlée
comme en descente

Trés commode pour rappeler de la li-

Do Skpview:

Vario grande taille, trés Ksible de fa place
mestruclieor. (Fléche jaune).

mite & ne pas franchir apres
lage ouwen circulation sous les TMA S
CTR/ Zones.

Lecture du VARIO :

Il semble que certaing concepteurs de
logiciels des EFIS aient un peu oublié
les fondamentaux du pilotage , au ni-
veal de la facilité de lecture.

Farlons du wvario |

Gamnin G3X

Trangle du Vario peflt, efroit ef peu lisible
comrne e ruban de fendance.

Ecran du SmartDeck de Easferlineg awionics system
Vario lisibie comportant des graduations du faux + ou - (Flechs jaurne)
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Instruments

INEE FED s
Concernant la représentation du va-
rio, il faut souligner qu'elle est trés
mauvaise car peu lisible sur les Gar-
mins G3X, contrairement aux Dynon,
ce gui reprasente pour I'éléve el nous,
instructeurs, une difficulté de lecture
certaine, car certaines indications sont
masquaes par Fepaisseur du cadre de
IEFIS (G3X ).

L'EFES offre aussi en lecture directe la
possibilite de connaftre la dirsction et
Ia force du vent , la température exte-
rigure, et aussi Palttude densite (Dy-
naon skyvigw)  Le pilote ne peut donc
plus ignorer la baisse préavisible des
performances de decollage et de mon-
tee de son adéronef en fonction d'une
température élevée cu d'une pression
défavorable et de la baisse de puis-
sance de son moteur,

Ce sera & nous, instrecteurs,  plus
facile &t systematique de pointer le
doigt sur lallitude densite affichee
et la température extéricure avant
chague décollage afin de sensibiliser
la population aux performances réellos
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de lavion et des longueurs de piste as-
SOCICDS

Lors du franchissement d' un relief, il
sera alors beaucoup plus aisé de sa-
woir si 'avion est plus ou mains haul
que l'aftitude {calée au QMH) du vel |
et d'apprécier facilement la marge de
franchiszement.

Ici, encore, les EFIS augmentent 1a sé-
curite du vol, aux Fl de bien expliquer
de fagon péedagogique ces divers pa-
rametres influant le bon deroulement
du vol.

Un EFIS, cest aussi une possibilité
de wvisualizer |la carle déroulante en
mode navigation.

Mota : les cartographies de navigation
des divers constructeurs certifieés sont
soil sur données Jeppesen, soit sur
donnees Pocket FMS.

Mous ne parlerons pas dans cet article
des logiciels des tablettes portables
non cerlifiées.

Architecture des installations
Glasscockpit certifiées :

Les systémes mono chaine offerts
par les divers fabncants d'EFIS,
comme les Garmin G3X des Tecnam
P 2008, ou les rétrofits sur Robin, ont
un seul GPS et un seul ADA/AHRS
et une seule alimentation. (ménme si il
existe LUne batterie de secours) ce qul
fait guen cas de panne d'un de ces
éléments, il faut poursuivre le vol avec
les instruments classigues, comme
cela est indique sur e tableau de bord
etimpose par la certification de 'avion,
Dans ce cas, les EFIS ne sont pas des
nstruments primaires de vol et de na-
vigation

L'installation certifiée & bord est donc
celle analogique el non digitale.
{marqués comme Primary Flight Ins-
trument = PFI)

Si le seul GPS tombe en panne, |
n'y a plus de carte déroulante ni d'in-
dication de vitesse sol, d'ol le fait
que la planche de bord conserve des
instruments classigues analogiques
cerifiés, encombrants et lourds. Par
contre la tenue d'assicties ot de cap
est conservée. Une grande croix rouge
est aflichéea.

La panne de la centrale d'assiette
et du capteur de champ magnétique
imagnétométre ou vanne de flux) fait
apparaitre une crobx rouge sur la partie
assielles et cap de I'EFIS, il dewvient
inopérant et on se rabat aussi sur 'ing-
trumentalion analogigue.




FFD ef Carte derowlante Gamin G 500

PED ef Carte dérowlants Dynon SKyview.

Double chaine Jd'EFIS redon-
dante :

EVEKTOR sur son Sporistar RTC &
choisi de répandre aux specifications
de cerifications tres colteuses de
'EASA, en équipant ses productions
avec deux GPS, deux ADAHRS, deux
balleries de secours et deux alter-
nateurs, ce qui fait gu'en cas d'une
panne d'un de ces equipements, le vol
se poursuivra avec 'EFIS de la chaine
opérationnelle (witesses sol, assiefies,
vario et cap) el la fonelion navigation
sl préservée  en restant affichée sur
une partie choisie de 'éoran opéra-
tivnnel, Il n'y a donc pas dans ce cas
bescin dlinstruments analogigues cer-
lifies pour la poursuite du vol.

Nota :

L'EASA impose la présence o un badin
et d'un afti de secours de faille réduile,
surles C5 LEA EFIS.

En ce qui concerne les CNRA le régle-
ment précise fa liste mumimuor o ins-
fruments sans en prociser la nature et
sans imposer de redondance, Femplor
d'un PFOVEMS seul est donc sutorisé.

Du point de vue de linstruclion dispen-
sae, il faudra veiller & parfaitermeant ex-
pliquer aux Sléves les fonctionnalilés
de ces diverses solutions proposées
par les fabricants sur les divers avions.
Particuligrement Iui souligner ce qui se
passe lorsque une panne survient en
totalité ou partiellement  sur Favion
utilisé, Cela veut donc dire gue I'ap-
prentissage sera plus approfondi, par
contre fes navigations seront facilitées
{et dureront sans doute moins long-
temps qu'a l'ancienpe | )

| existe selon les tabricants des fonc-
tions appelées « display backup »
(Garmin) ou « layout » (Dynon sky-
vicw) permettant d'inverser (swap) les
donnees sur 'ecran gauche ou droit,
afin de permetire plus de visibilits par
le pilote en cas de panne, par exemple.
ou de vol avec un instructeur,

Carte déroulante:

Fewanons a la tonction Mavigation.
Celle o st accessible par ia fonction
MAP sur la plupart des EFIS, ou est
immediaternent affichée par défaut sur
beaucoup d'equipements

On y accéde par un  menu dédié,f
tovches) donnant acceés aux fonctions
Direct TO, Nearest, ot FPL | rédaction
d'tn plan de vol)

La route affiches ne benl pas comple
des obstacies ou contraintes de sur-
viol,

C'est toujours su pilote de surveiller
ses marges de  franchissement ex-
ception faite si vous avez enclenché
un mode appelé « TERRAIN », quiva
alerter par des coulsurs vertes, jaunss
ou rouges ainsi  gu'une annonce Vo-
cale, d'une trop grande proximité du
redief.

e gauche & droite: Cante déroulanta, PED et EMS sur lacran du Dynon Skyview,

La représentation du trace de fa route
a suivre est affiché sur 'EFIS, partant
de |a position présente de l'avion,
pour la poursuite de la navigation.
Vous beneficiez visuellement sur le
parcours des terrains (airports) et des
frequences associées Com et NAV,
des balises, des points dentrée des
CTR et TMA, ginsi que les ZRT di-
verses. (utiisafion des joysticks et des
fouches info)

Cela signifie pour nous instrucleurs
gque la navigation devient un enfan-
tillage qui tend inexorablement & faire
publer le log de nav papier et la prise
de tops... Clest un danger a prendre
en compte dans s formation.

Sécurnte en route : Disponibilité du pi-
lote pour la surveillance anticollision.

On devrait ainsi augmenter la sécurité
et diminuer les CFIT (collision avec fe
zoll en relation avec 1a vision syrnthe-
tigue affichée sur option sur les EFIS).
Line trop grands confiance dans le nu-
merique va insidieusement apparaitre
au détriment de la surveillance visuelle
parles yeux du pilote, c'estinévitabls,

ATTENTION : ces alertes ne sont pas
des prévisions A longue distance sur
l'obstacle gui arive face vous. Cetle
alerte st programmeée. par exemple,
pour surveiller un obstacle dans les
12 nm (dac Garmin) donc & guelgues
minutes...

Les bases de données des carles
chargees sur les EFIS devront  &tre
mise a jour réguligrament car les mon-
tagnes ne se deplacent pas, mais les
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Ganmin GIX.

goliennes , sil et d'autres construchions
humaines peuvent apparaitre sur des
axes de navigation ou dapproche,
surtout quand on vole en dessous de
1500 ft ONH [région parisienne)

Les EFIS affichent un compas direc-
tionnel  recevanl les signaux nume-
riques des ADAHRS, compas asservi
au champ magnétique lermestre mais
recalé par la route GPE. |l peut étre
représente de fagon classigue, ou
de facon dilatée, (fonction wide sur
fes Dynon ou arc sur les Garmin) ot
affichage. doublé par le cap ecril en
chiffras.

La représentation du cap a raspacter
pour suivre sa route, est visualisée par
des index mobiles (Feading ef course
sur fe H5I).

Grace aux aiguilles du RMI surle HSI,
le pilote connaitra & chague instant sa
position par rapport & une balise ou un
point significatif en mode GPS.(entree
de zone) , || est possible de créer ses
points parsonnels fonctionnant comme
des balises

Cela nécessitera pour nous,  instruc-
taurs, de fournir une explication adap-
tée au fond tourmnant du HSl et de la
visualisation du RMI, et aux informa-

tions de route ou caps. Le vieux VOR
ef son CDI /OBS est aux oubliettes.
nous voila avec des RMI, des aiguilles
de gisement et des plateaux de route
ournants ASSENVIE au cap.

Précisons gue st nous utilisons la vi-
sualisation HSI, il faut choisir une
spurce de navigation pour chague
aiguille du HSL. Basiquement, la route
GPS est celle affichés sur une des
aiguilles  du HSi, laulre aiguille re-
cevant les informations d'un  VOR
de |'instaliation du bord. Mais si vous
voulez oublier les VOR car certains
ont tendance & disparaitre, leur posi-
tion numerigue {point GRS géolocali-
=6) existe toujours dans vos bases de
données. C'est trés commode.
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Vous pouvez aussi utiliser un point
dentrée dune CTR, pas exemple,
comme source de  lindication d'une
des aiguilles du HSI (sdlection de fa
source GPS) .

La formation YOR que nous faisions
sur les avions en version analogique
{ fe CDI et son bouton OBS) cst a
maodifier pour I'adapter a la lecture et
a ' utilization du HE1 a1 RMI associé.
Four cela il est important de metire en
place une formalion précise a l'utilisa-
tion de ces équipements.

Les pilotes vont alors frés vite consta-
ter que la lecture des indications
sont plus faciles sur HS| puisgue les
formes des aiguilles et leurs pointes
sont directionnelles, la comprehen-
sion du positionnement TC et FROM
glant simpliidge. La pédagogie des
instructeurs et la modification des ma-
nuels de formation, méms au niveau
de programmes officiels, devra &lre
adapigs en consequence .

Revenons aux méthodes de na-
vigation et le changement de la
pédagogie a prévoir:

Traditionneliement, care de naviga-
tion sur les genoux, log de nav & por-
tée de main, cap, montre, estimation

de l'arivée dune zone réglementée
balisée parfois d'un radial VOR, cher-
chant dehors les points de passages,
et 3o démenant avec le vent variable
rencontré en roule, gui chacun le sait
n'est pas |a haut celui des TAF /ME-
TAR du départ, voila comment nous
faisions auparavant.

Aujourd’hui, en navigation EFIS, fout
est différent méme si on doit se forcer
a rester avec la carte el le log, au mini-
miUm pour une raison de bon sens en
cas de panne ...

Avant méme de décoller, la route
tracée sur la carle de nos écrans
magiques nous guide vers la sorie
du circuit d'aérodrome, Dés la mon-
toc inttiale, on dispose de la vitezse
vraie, de la vitesse sol, de l'affichage

du vent en direction et force, du cap
suivi et de la dérive pour suivre sa
route, des zones bien affichées sur la
carte NAV de 'EFIS | et nous le rap-
pelons, des altitudes densité pour les
perfos de décollage et de montee, et
bien entendu des aiguilles RMI du HSI
qui nous poussent 1a o il faut. Facile
alors 7 Sans aucun douts.

Avec les EFIS, la navigation devient
évidente avant méme d'avoir démar-
ré le vol. Précisons ausst i gue la
méme navigation peul &tre préparée
sur son ordinateur 4 la maison, voir en
langant une simulation du vol selon les
squipements possédés par chacun .
Clest trés impartant de pouvair visusa-
liser sa navigation avanl de I'effectuer.

En vol, c'est |4 la différence
fondamentale , avec les EFIS,
il ne s’agit plus de chercher
oU nous sommes par confron-
tation du chrono et de |a carte

papier, puisque nous le sa-
vons a chague instant.
On se contente de valider
nofre passage aux repéres
gui arrivent sur la carte.

Grace aux EFIS, une navigation se
résume maintenant au suivi de s3
position sur 'écran sur une carlogra-
phiz qui permet aisément d'anticiper la
proximilés de zones en route ou ter-
minales el donna plus de disponibilités
pour d'autres actions du pilote. (sur
vaillance carburanf et méteéa) Il n'y a
plus la nécessité de la recherche du
TOP au point tournant comme nous le
faisions avant pour valider notre pas-
sage a tel ou tel endroit !

Mous voila donc a la veille, s ce n'ast
déja fait, d'étre des piloles volant aux
instruments sous régime de val VFR,
avec les risques que cela va induire,
fonction de nos propres imprudences.
ou Inconsciences météomiogigues.....a
commencer par ceux qui, débutants

Dyinon Skywviesw,



aved les EFIS, conserveront trop long-
lemps la téte dans les menus de leurs
écrans, & « bidouiller » les fonclions
gsans regarder dehors! Par |8 dessus
vient cetle ineplie denclencher des
pilotes automatigues dans les basses
couches pour avoir la disponibilité de
bricoler les EFIS.

Faut il ici souligner lattitude de trop
nombrewx pilotes qui chargent et sui-
vent des plans de vol pour faire leur
petit vol d'une heure autour du terrain,
o0 est le plaisir du pilotage VFR 7

Avec une telle attitude (PA. enclenché
dans les basses couches) que certaing
pilotes revendiquent, i est légifime de
se demander 5, chez ces pilotes, cela
ne masque pas une incompétence a
piloler manuelement  son avion, trop
absarbé par les yeux sur les écrans,
ou par le réglage des systémes, tel
le FA. El gue dire des pilotes qui ne
valent pas plus de 12 heures par an?
Seront ils & laise ou dépassés par la
multitude  d'information  disponibles
avec les GLASS COCKPIT ?

Le premier effet pervers de Uutilisation
des Glass Cockpil, EFIS de toutes
sortes, fixes ou porlables, est d'ame-
ner une sérémite lrompeuse aux pi-
lotes, ear la panne ou la coupure des
signaux GFS nous guette.  D'ailleurs,
pour rappel, sur Olivia, n'oubliez pas
de cocher les notams GPS lors de la
consullation des nolams. .

Le premier effet positif de Putilisa-
tion des Glass Cockpit est de loujours
montrer au pilote ou il se trouve.

Anticipons positivement 'ave-
nir proche.

La fagon de naviguer et de piloter est
en train de changer, changeons nous
aussi nos méathodes d'apprentissage,
afin que le meilleur de celte &volulion
technologigue incontournable seit un
plus, et non pas un frein au dévelop-
pement de notre aviation et n'entraine
pas plus d'accidents.

Il faut aussi s'interroger sur l'espace
adrien partagé par les pilotes de toutes
provenances et de toutes familles et
de toutes formations plus ou moins
complétes, ¥y  compris sans aucune
formation pour ceux gui sur CNSK
ou CNRA, ou ULM, installent seuls
leurs EFIS et se relrouvent & essayer
les fonchions en vol, avec les risqgues
de bugs ( trés nombreuses correc-
tions proposées chez Garmin, Dynon
efc... voir les pages de feurs bulletins
services), quand ils ne naviguent pas
uniguermnent avec des lablettes ou
des téléphones, tous ces équipements
étant non cerifiés ni protégés des
emissions radio diverses.

Ainsi, dans le méme sspace acrien
vont cohabiter des pilotes d' avions
cerifies WVFR, & la formation guasi
professionnelle, avec dautres piloles
made « by themsell » et dont les ins-
lagllabions de bord ont &l& installees
méme corectement sans  aucune
forme de cerificalion ni de formation
{la remise d'une documentation papier
ou numeérigque  de cerlains « msialla-
feurs » n'est pas une formalion).

" Dautre parl, quen est il de la préck-

sion des installations  lorsquion voit
qu'une installation EFIS ot ses cap-
teurs doit éire calibrée précizément,
depuis fa sonde pitof bien positionnés
jusqu'aux ADAHRS ot 3 la calibration
de la centrale de cap 7 Alors QUID de
la précision du vol 7

Beaucoup de pilotes, par exemple,
font la confusion entre altitude GPS el
QMNH, donc ne se retrouvent pas a la
bonne hauteur/altitude. Alors la tenue
deos niveaux do vol 7

Mise a jour des Bases de don-
nées :

Dans le cas des avions certifiés ung
formation quasi professionnelle 4 Fem-
ploi des Giass cockpit est proposée en
cours sol suivi d'une formation guali-
fiante en val. {varanie EFIS )

Une information sur la fagon d'effec-
tuer les mises a jour carographie st
soft est largement expliquée et dé-
tailiee aux clients dans le conlenu
des cours sols chez les distnbuteurs
Ies plus consciencieuy, ainsi gue la
mise en garde sur la non mise & jour
des carles espaces agriens, par rap-
port & la responsabilité de I'exploitant,
club ou particulier. Beaucoup de clubs,
méme de grands clubs, n'ont méme
pas a jour les bases de données des
zones dans leur GPS basigues.

Tous ces égquipement electroniques
vont augmenter la précision du vol et
faciliter implicitement la PRISE de
RISQOUE plus ou moins calculée en
diminuant notre prudence: &lémentaire
de pilotes, surtout quand la métén de-
viendra limite, car tout devient facile !
En réalité tout SEMEBLE dewvenir facile.

Sauf si le pilote  est rés entraing  au
pilotage la Ble dans l2s instruments,
en oubliant de regarder dehors. trop
captive par les mulbples informations
des EFIS. la transition des pendules
vars le numéngue dans nos avions
présente 3 coup sir un risguee qu'il faut
expliquer au nouveaux utilisateurs, Et
nous devons forcer Papprentissage
sur la lenue de I'avion avec les EFIS,
alors gue nous ne faisions gue trés pau
de panneau VSV auparavant, nous al-
lons demander a nos pilotes de pilo-
ter en LISANT des informations  plus
proches du VSV que du VFR WMC |

Mos aulorités de tutelle n'ont pas en-
cora formalise la farmation ef ['usage,
bon ou mauvais, de cefte nouvelle
génération d'instruments de wol et
méme les methodes de navigation ne
sont pas adaptées dans les nouveaux
manuels ni méme dans le déroulement
des tests en vol !

Aufourd i, chague club se débrouille
comme il le pense ! Faites comme
vous vollez !

La formation en conditions dégradées
devra évidemment élre abordée, en
soulignant encore plus la situation
du « black panel » que les pilotes de
linzrs ot autres machines commer-
ciales Full Glass cockpil onl rencon-
tra dans leur carriére, mais avec une
formation frés solide & ce genre de si-
tuation. Alors gquen sera til dans nos
clubs ou ATO ? Nous pouvons ici com-
plétement appréhender  limportance
d'une zalide formation préventive,

Dernier point de ce dossier, la lec-
ture et la compréhension des docu-
mentations.  Les manuels utilisateurs
pilotes Garmin ou Dynon représentent
minimum 250 pages alire et a retenir.
Paroles souvent renconire en instruc-
ion, « owl, oul, fai lu , je comprends »
mais dans la réalité, qu'en sera t il de
la rastitution durant les vols 7 Comme
pour les ordinateurs PC chez vous et
lzurs logiciels, on va se refrouver avec
des usines a gaz (les EFIS) utilisées a
10 % de leurs possibilités.
Contrairement  aux  instrumentations
classigues analogiques qui ne néces-
sitaient que peu de lecture theorigue,
les documentations des EFIS deman-
dent & m'en pas douter une certaine
agilité intellectuelle, Cela desservira
les pilotes peu enclins 8 « se prendre
la téte » dans les bougquins.

Cluastion annexe pour nous autres FE,
lors de test PPL sur des avions équi-
pés EFIS, ne devrions nous pas faire
'gpreuve de déroutement avec tous
les EFIS &leints 7

Alors pour reprendre le titre de ce do-
cument - « Faut il adapter I'enseigne-
ment du pilotage ?» La réponse  est
oui , et le debat est ouvert car notre
aviation avance a grands pas.

Patrick Wadsworth FI FE

Formateur Glass cockpil
wadsworth. patrick@bbox.fr
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