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Merci Larbi

Larbi KHOUALED qui avait en
charge la rédaction et I'édition de
« Contact » nous quitte pour plu-
sieurs mois avec des projets dans
un pays lointain.

Nous tenons a le remercier pour
son importante activité bénévole au
sein du club et lui souhaitons bonne
chance et réussite.

Un grand merci Larbi.

Son départ entraine naturellement
une réorganisation de la rédaction
de « Contact ».

Vous ne nous en voudrez pas du
petit retard dans la parution de ce
numMero.

Permanences :

Nous vous rappelons que celle-ci
est un devoir et méme une obli-
gation pour le bon fonctionne-
ment de notre association. Nous
vous invitons donc a vous ins-
crire soit sur OPENFLYERS
dans la ligne permanence, car
beaucoup de dates restent va-
cantes, soit aupres de la secré-
taire.

ce n'est que 3 a 4 heures par an
par personne !l

REINSCRIPTIONS

IMPERATIF :

vous devez obligatoirement vous réinscrire aupres d

ler en 2011.

1. Réinscription FFA :

Patrick BOURCHET

Président ACAM d'un Chef piIOte“’l

| y a des milliers d’'années ou des centaines d’années, les sociétés
humaines vivaient a I'écoute des sorciers, chamanes et autres de-
vins. Le pire était toujours a venir, les peurs se soignaient au rythme
des sacrifices, transes etc.
Au troisieme millénaire nous avons modernisé, informatisé mais rien
n'a changé.
L’avenir se lit dans les indices informatiques : la croissance, le codt
de la vie...
Certains théorisent : réchauffement de la planéte, nourriture bio...
Et toujours la menace du pire qui fait naitre la peur. Notre milieu aé-
ronautique est totalement imbibé de cette culture. Je ne partage pas
ce point de vue aussi je peux, sincérement, vous présenter mes
meilleurs voeux, pour 2011.
Je sais que le Club termine I'année écoulée en ayant atteint ses ob-
jectifs tant en heures de vol qu’en nombre d’adhérents, en animation
et en termes financiers. Au premier semestre nous avons satisfait
certaines envies de nouveautés en essayant le Flight Design
« CTLS ». Au deuxiéme semestre nous nous sommes dotés d'un
chef-pilote, pierre de base d’'un grand aéroclub. Aussi nous démar-
rons cette année plus forts et sans crainte. Au-dela du fonctionne-
ment normal, la Direction du Club va porter sa réflexion sur I'acquisi-
tion d'un avion d’école de nouvelle génération et sur le changement
du systéme de gestion informatique, opération non finalisée en 2010.
Dernier point qui nous permet d’étre optimiste : notre nouvelle
pompe a essence est opérationnelle, bonne évolution du terrain.
Bonne année, bons vols a tous.

e la FFA et de ’ACAM avant _de pouvoir vo-

Par internet : www.ff-aero.fr . Cliquer sur acces licenciés et suivre les indications.

2. Réinscription ACAM

Avant de vous présenter au secrétariat :

Prendre votre licence FFA (Cf. ci-dessus)

Vous munir de :

L’attestation d’enregistrement FFA,

La fiche de réinscription signée,

Votre licence de pilote (BB, TT ou PPL) et le certificat médical.
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Les NOTAM (NOtices To AirMen) sont vos amis

ermeture de la piste jusqu'a 11h
pour permettre la tonte des par-
ties en herbe, tours de piste in-
terdits pour cause de cérémonie
de I'école des pompiers ou manifesta-
tions aériennes, 100LL indisponible, pa-
rachutage verticale terrain ou a Puyri-

gnant ses marquages ! Un coup d'ceil
aux NOTAM avant le vol vous aurait per-
mis de déterminer sereinement quel(s)
aérodrome(s) choisir en cas de dégage-
ment nécessaire.

De plus, vous devez consulter les NO-

TAM de FIR. La France est divisée en 5

TAM TRIGGER SUP AIP 152/10 étant
un NOTAM renvoyant au 152°™ SUP
AIP de l'année 2010). A partir du menu
du site du SIA, passez la souris sur
« Sup AIP » (juste sous « NOTAM »).
Les SUP AIP sont classés du plus ré-
cent au moins récent 153/10 puis

card, taxiway Est fer-
mé....etc. Ce ne sont la

152/10...etc (sauf en
cas de prolongation

que que'ques exemp|es . l Accueil Mous conbacter SIA pratigue Mous coii d’un vieux NO-
iA .I.”IMSJF._.R\"IGE

de NOTAM publies iy T TAM...).

pour Aix-les-Milles ces AERONAUTIQUE —3 SIA LA REFERENCE EN INFORMATION AERONAUTIAL

5 derniers mois. Ayant | { momanon Asronausque ) Résumons :

discuté avec bon nom- AIP-Cartes

) HOTAM
bre dentre vous, je S Al
constate qu'il y a en- Réglementatian

core trop de npilotes
partant en vol sans
avoir consulté les NO-
TAM. Nous vous rappe-
lons qu’il est de votre
devoir d'en prendre
connaissance, y com-
pris pour de «simples »
tours de piste. Il en va
de la sécurité des vols
(le votre et celui des

Préparation en ligna
Cartes AFBA
Asgislanca ERLA

Boutique S1&

MofMMopbpoodboocoo Mooco Fhyooo00

AP

A

Falas Réganals:
Ceras
Rglemantation
Leg foumitures

Préparation de ol

Les cardilions de wenlg

Validar un réabennemant
Medifier vos coardannies

Boutique 54 & SKYGUIDE j

La sécurité
information
]

D

D)

Une du jour :

Pour tout vol (tour de
piste, vol local, navi-
gation) je consulte les
NOTAM de mon ter-
rain de départ, de
destination (nav) et
de dégagement (tout
vol). Ainsi que les
NOTAM de FIR entre
ces terrains. Du
coup, jélargie mon
étude du dossier mé-

: AsweBSHDE 000 N L s .
autres usagers du ciel). Liena utiles Dapuis [e 18 novembre 2010, |2 carte U réssay tris basse allitude défense (RTBA} 21 t?O a c_es a,er_OdromeS
Voici donc quelques . Fosuter . TRUCRaninr o Sall% ORI A et je révise mon

q q Cites sfcurisé
rappels. e P e i atieoms DVZER) i I, e devis carburant en
Les NOTAM SOﬂt £ 51h, E-’L':I-.-rﬂ'l"ﬂl'h‘!'kl.l\.h. AXT0E - cliguer ol fonct|0n de |’aéro-

consultables de chez
vous ou au club via le site web du SIA :
http://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/
Vous aurez acces aux NOTAM d'aéro-
dromes, de FIR et aux SUP AIP. Détail-
lons :

Pour TOUT vol (méme pour des tours
de piste ou un vol local) vous devez
au minimum consulter les NOTAM du
terrain de départ (LFMA) ET ceux de
votre terrain de dégagement  (LFNF,
LFMQ, LFML...). En effet, imaginez que
pendant votre vol, un avion éclate un
pneu a l'atterrissage et s'immobilise sur
la piste (comme il y a deux mois) ou
gu'un incendie se déclare sur ou aux
abords de I'aérodrome (comme presque
chaque été), le contr6leur sera bien obli-
gé de fermer sa piste avec peu de préci-
sion sur I'heure a laquelle il la rouvrira.
Vous serez peut-étre bien obligé de dé-
gager sur un aérodrome proche pour
cause de temps d'attente trop long ou
incertain, de nuit aéronautique proche ou
de réservoirs se vidant inexorablement !
Et avouez qu'il serait dommage en arri-
vant a Vinon de tomber au milieu de
dizaine de planeurs et de leur compéti-
tion mondiale protégée par une ZIT
(bonjour le stress supplémentaire) ou de
constater verticale du Castellet que la
piste est occupée par des engins repei-

FIR. Le code de la FIR sud-est est :
LFMM (MM comme Marseille-Marseille).
En effet, les NOTAM d'aérodromes ne
vous donneront que les informations se
rattachant aux terrains dont vous aurez
sélectionné les codes, mais rien sur les
NOTAM concernant la « campagne »,
pouvant se trouver sur votre route et n'é-
tant rattachés a aucun aérodrome.
Comme par exemple les R196 entre le
lac de St Croix et Gap, la création d’'une
ZIT au nord d’Apt, ou lI'agrandissement
temporaire de la zone de Canjuers, ou
bien encore la mise hors service du VOR
de Dignes...Vous n'aurez pas ces infos
via les NOTAM d'aérodrome mais grace
aux NOTAM de FIR, alors n'oubliez pas
de les consulter également.

Ensuite certains NOTAM vous renver-
ront par le terme «TRIGGER» a la
consultation d'un SUP AIP. Les SUP
AIP ne sont rien d’autre que le détail de
certains NOTAM riche en informations
(jours d’activation, dimension de la zone,
fréquences, condition de pénétration,
cartes...). Le NOTAM vous donnera le
numéro du SUP AIP a consulter (ex NO-

drome de dégage-
ment le plus éloigné susceptible d'étre
choisi en vol. Et bien sur, je m'équipe de
toutes les cartes de navigation et cartes
VAC nécessaire pour ce vol. Je vous
rappelle que I'étude de la météo est tout
aussi obligatoire et que vous devez voler
avec de la documentation a jour !

N’hésitez pas a demander conseil a vo-
tre instructeur préféré, a votre référant, a
moi...Nous vous éclairerons sur l'utilisa-
tion du site du SIA et sur la lecture des
NOTAM ainsi que leurs implications. Un
vol sans surprise, aussi court soit-il,
passe par une bonne préparation au sol
en envisageant toutes les éventualités.
Ne négligez pas cette phase devant pré-
céder chaque vol.

== Arnaud ROSTAIN
Chef pilote
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Les conditions méteorologiques du vol a vue

A

vec I'hiver et les conditions météo dégradées qui y sont associées, il me semble
opportun de rappeler les conditions VMC qui autorisent le vol VFR.
En tout premier lieu, il est important d’avoir a I'esprit que ce sont des conditions météorologiques

réglementaires et que tout pilote, avant de décoller, doit définir ses propres minima en
fonction de ses connaissances, son expérience, et son aptitude psychologique et physiologique.
Un dessin valant mieux qu’un long discours, se référer a la planche en annexe.

Espaces contrblés
ABCDE

Espaces NON contrélés
FG

v

v

Entre Surface S et FL100

- 1 500 m latéralement
= 300 m verticalement

v
- 5000 m devant

- 000 m devant
1 500 m latéralement

En dessous de Surface S

Possibilité de VFR Spécial

- 300 mverticalement

i conditions VMC inférieures :

selon conditions de I'aérodrome

+ Visibilité horizontale
1 500 m ou distance
T ‘_ parcourue en 30 s de vol
Hors des nuages
¢ En vue du sol

Chapitre 4.2 du RDA : VFR Spécial

4.2.1 Sauf autorisation d’un organisme du contréle de la
Circulation Aérienne ), dite « clairance VFR Spécial »,
un aéronef en vol VFR ne doit ni décoller d'un aéro-
drome situé dans une CTR, ni atterrir sur cet aéro-
drome, ni pénétrer dans la circulation de cet aéro-
drome :

a) lorsque le plafond est inférieur a 450m (1500 ft) ; ou
b) lorsque la visibilité au sol est inférieure a 5 km.

4.2.2 Une clairance VFR Spécial est nécessaire pour
pénétrer ou évoluer dans une CTR,

guand le pilote estime que les conditions VMC ne sont
plus réunies ou ne vont plus I'étre.

4.2.3 En VFR spécial, la régle établissant un rapport
entre la visibilité et la distance

parcourue en 30 s de vol, telle qu’elle est définie pour
les espaces aériens non contrblés a et au dessous du

plus élevé des 2 niveaux : 900m (3000 ft) au dessus du
niveau moyen de la mer, ou 300m (1000 ft) au dessus
du sol, « surface S », s’applique dans les espaces aé-
riens controlés.

Les minima « VFR spécial » sont définis pour chaque
aérodrome contrélé (Cf. la carte VAC, §:

VFR Spécial). Au minimum, il faudra 1,5 km de visibili-
te.

Une dérogation « VFR Spécial » ne peut étre accordée
gue pour décoller d’un aérodrome ou pour

y atterrir. Il n’est pas possible d’obtenir une telle clai-
rance pour transiter dans un espace contrélé.

En pratique une clairance VFR Spécial sera possible
dans une CTR, mais pas dans une TMA.
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Par exemple : a LFMA les minima MTO sont : « ACFT : visibilité 3000 m », a
LFML, 1500 m.
En résumé :
Dans une CTR, si la visibilité devient inférieure a 5 km, mais supérieure ou
égale au minima VFR Spécial de cette CTR, le contrble déclare le terrain en «
conditions de VFR Spécial ».
Si un pilote désire entrer dans une CTR en vue de se poser, et qu’il estime,
gue, de sa position, les conditions VMC ne sont pas ou risques de ne plus étre
réunies, il doit demander une clairance VFR Spécial.
+ Le VFR Spécial implique pour le contréleur d’assurer la séparation avec
les vols IFR.
+ Un itinéraire publié et/ou une attente peuvent étre imposé au pilote, qui
bien évidemment doit conserver la vue du sol.

Le vol dans ces conditions doit rester extré-
mement rare et est donc fortement dé-
conseillé.

A titre d’information

Mesure de distance de la Visibilité Horizontale en vol :

Si vous prenez un repére devant & 97 kt

Sivous y arrivez en 30s : VH = 1500 m

en 1 min:VH=3km

en 2 min: VH =6 km

La durée de vie moyenne d’un pilote VFR en IMC est de 172 s soit moins de 3
min.

A savoir également : la visibilité horizontale (VH) donnée par le contrbleur
(FATIS) est donnée au niveau du sol. Aussitot que I'on monte la visibilité obli-
gue diminue trés rapidement , pour devenir nulle et ne voit le sol que sous
I'avion.

En particulier a Aix-Les-Milles, nous évoluons
dans une région au relief prononcé, ne jouons pas
avec le feu.

Qui dit mauvaise visibilité, dit vol a basse, voire trés basse altitude. Par exem-
ple, autour du terrain d’Aix-Les-Milles, Le village d’Eguilles est a 1050ft (entrée
AN et AT), la Duranne a plus de 650ft (tour de piste basse hauteur), les chemi-
nées de Gardanne prées de 1700ft (entrée AE), la sainte Victoire plus de
3300ft...

Pensez a vous, a vos proches ; voler sereinement
c’est voler en toute sécurité. Nous pratiquons une
aviation de loisir, ne prenons pas de risques.

- Patrick ELKAN
Conseiller de sécurité
(qui attend avec impatience des retours d’expérienc  es)

Avant le vol, sur Internet :
https://aviation.meteo.fr :

AEROWEB
http://olivia.aviation-
civile.gouv.fr : Site du SIA, ru-
brique “préparation du vol.

PROPILOTS et la météo des
militaries US

http://

euro.wx.propilots.net/ :

Téléphone :
Répondeur
0892 681 013 ;
Prévisionniste
0899 701 215

Les ATIS par téléphone, voir
cartes VAC, les contacts télé-
phoniques

sur les terrains de destina-
tions : Aéroclub ...

En vol, par écoute de la

radio VHF : VOLMET
(Marseille en frangais 128.6),
les ATIS, les SIV.

Bon vols
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METEO DEFAVORABLE : Phiver

Nous sommes au cceur de I'hiver et il y a lieu de fa  ire quelques rappels sur l'utilisation des avions e n condition de
basse température. Le club admet qu’en hiver (T°« 10%C) lors des premiers départ du matin, donc appar  eils froid, il
soit déduit 5 mn sur le temps facturé, pour tenir c ompte du chauffage du moteur avant le début de roul  age. Prenez le
temps nécessaire et appliquez les procédures recomm andées. Bonne année et bons vols a tous. Patrick  Elkan
(Conseiller de sécurité)

CONDITIONS DE VOL : GIVRAGE CARBURATEUR Moyens pour éviter le givrage

Température et Humidité C’est un phénoméne dangereux ayant poull y a lieu de réchauffer I'air qui arrive au

(T°/Td°) effet de générer de la glace _a I'intérieur du carburateur par une circulation dg celui-ci _

Lorsque la différence entre la température carburateur empéchant l'arrivée du carburamitour de I'échappement de maniére a avoir
et provoquant ainsi I'arrét du moteur. une augmentation d’environ 50°C ce qui

le point de rosée est < a 2°C, il y a risque \ : . e
d’apparition de brouillard en basses couches. perlr)net d obterAur une temperature posmve au
D’une maniére générale, garder a l'esprit UAUSES DU GIVRAGE carburateur _memel a"egoljge E?mpera:ture ex-
les conditions risquent d’étre incertaines CARBURATEUR te’rleure vo,|s_|na,nt es -30°C. Linconvenient
lorsque : T°-Td° < 6°C. Humidité + diminu- e mélan ' ' ¢est que air d'admission
: ) . ' ; ge air essence s'effectue dans ung, plus chaud la puissance s’en trouve
tion d_e_temperature = plafond bas et mauvgime de dépression, le gicleur étant placé diminuée (voir lors des essais moteur)
ses visibilités. Soyez vigilant aux heures legans un étranglement du tube d’entrée d'air. '
plus fraiches de la journée qui sont le matipa vaporisation de I'essence et la détente c%: o .
somment utiliser le rechauffage

Y2 heure apres le _ mélange provoquent un abaissement de t
lever du soleil et a la tombée du jour. pérature couramment carburateur

Le réchauffage carburateur
s'utilise en tout ou rien. A
utiliser toujours en préventif :
c’est un moyen « antigivreur »
et non un dégivreur. Si l'avion

Givrage savere

PREVOL | ot A
N’entreprenez jamais un décollage siles T 200 Lbaan s
surfaces de I'avion sont recouvertes par de Givrage severapussircs dscerie)
neige, du givre ou de la glace ! Le verglas [ Givage féger

{pissance crosiere ¢ descents)

+ 30

transparent, il est par nature difficile a voir ' §  estequipé d'un thermometre
passer la main sur les surfaces + y e »‘4 de temp_erature alr{cgrl_aurant,
de l'avion a la recherche de toute rugosité. , laplage jaune est a éviter
: £ e Ausol:

MISE EN ROUTE 0 § Utilisatif)n mir_1i.m,ale : )
En cas de température basse €B°C ) e llpeut etret uuhs; p(tJ:Jr Iezde-3
vérifier la procédure spécifique de mise en o rr]rirrqu?gfes n?iiﬁt:: L?issui\?gnt
route dans la Check List de votre avion, a f; mise en route AL? oint fixe
page des « Consignes Particuliéres ». Il es pour contraler S(.)n bc?n fonc.
conseillé de maintenir la manette de puis- L6 i t : N
sance au ralenti pendant la mise en route.-20 -10 0 +10 +20 +30 lonnément, y Compris apres

TEMPERATURE *C son utilisation a la mise en

route.( Attention : si le moteur

EOULAGE’ EISSAIIS MOTIEUR lai de 20°C a 35°C, ce qui occasionne, en fonchaud fonctionne mieux a forte puissance
gueiI::eotrjnen:’?:((j:i?:;tiL:?l(;:?eerr?;é?ra%srgu de,hli:'etiqn_d,e la ter_npérature extér_ieure et d_e 'huavec I‘e réchauffagg carburatelur, c'est le si_—
a décollé de la butée basse. Avant d’effectml(}Ilte de 'air, la condensation et e givragegne dun tres fort girage ou d'une anomalie

: e . la vapeur d’eau contenue dans I'air d’adnoteur. Dans ce cas, il faut annuler vol).
les essais du moteur, vérifier la température

. o L mission. La glace ainsi formée obture plus ® Au décollage:
et la pression d’huile. Attention : sur une S S : o A . .
: o o ou moins 'orifice d’admission provoquant Pas de réchauffage carbu, toujours sur froid,
piste en herbe mouillée, les capacités de frei- ! R . . N
es troubles de fonctionnement et des perties gaz a fond, le risque de givrage est trés

nage et d’accélération de I'avion sont consir : . "~ e ) LN : >

8 e dq puissance pouvant aller jusqu'a I'arrét dfaible. Une utilisation a pleine puissance

dérablement modifiées ! Consulter le manl%ﬁ N . , N .
. . oteur. ameénerait les gaz d’admission a une tempé-

de vol avant tout décollage et atterrissage.

rature trop haute et entrainerait des phénome
EN VOL Les conditions favorables au nes de détonation et une perte de puissance.
; . e En croisiere:
Ne voler pas dans les zones ou il pleut lorg@!V29€ carburate_ur sont - Sur un avion non équipé d’'un thermomeétre le
que la température est proche de zéro. De¥&!" Lgs courbe? g.e ”Sq.lé? CI-dGSSOll.IS. I‘fasréchauffage doit &tre utilisé régulieérement, en
glace peut se former : grapniques Sont ciSponibies en CowleUra ., o | rien, en fonction des conditions de

I&CAM et dans la version informatique de empérature et d’humidité
ce numéro de Contact. Atmosphére humidé :Ep q h '
le risque est plus grand dans les basses colEN descente approche

L : > lus faibl ches car celles-ci contiennent plus d’humi pt il y a des conditions givrantes, le réchauf-
orsque la temperature est plus faible que{é:l. Le risque de givrage est plus important ge sera mis en fonctionnement 30s & 1mn

température standard, vous volez a une al L ; 4 i i
P uissance réduite car le papillon des gaz e@ant 1a réduction de puissance.

;Sriéptlfes basse que celle indiquée par VOtEeeu ouvert, la détente augmente et peu de

glace suffit a obstruer le passage. Il est donc
indispensable d'étudier et d’'interpréter les
informations météo.

® sur les ailes et réduire les performances
I'avion (jusqu'a la perte de contrdle)
® sur le pare brise et réduire la visibilité.

~ Patrick ELKAN
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LES AVENTURES D'UNE DROLE DE
CREVETTE...

Au début des années 1930, les compagnies de drarasgrien francaises connaissent quelques
difficultés économiques. Une loi est votée le 3iita®33 pour fusionner 4 compagnies : Air
Orient, Air Union, la CIDNA et les lignes Farmara fusion donne lieu a la création d’'une so-
ciété anonyme : la Société Centrale pour I'Explioitade Lignes Aériennes, qui rachétera en-
suite I'’Aéropostale.

Il fallait lui trouver un nom commercial. Au couddune réunion de présentation de la nouveffe
société a la presse, un journaliste fit une prajoosgui fut immédiatement adoptée : la compfh-
gnie s'appellera désorma#idR FRANCE.
Il lui fallait aussi un embléme. Le directeur d’Alrrient proposa celui que sa compagnie aviit
déposé I'année précédente : un cheval ailé avequege de poisson entouré d’un cercle.

Ce curieux animal devint ainsi 'embléeme d’AIR FREH, officiellement redéposé comme te!
en 1934, parfois appeté'hippocampe »et baptisé familierement par le personnel du nem d
« la crevette »

Plusieurs versions plus ou moins fantaisistestent quant a son origine.

Une légende en attribue la paternité a Henri NOGUEEf pilote d’Air Orient qui aurait choisi un lpipcampe ailé en souvenir d’'un
naufrage qu'il fit avec un hydravion prés de Naples

Ou bien la queue serait celle du dragon d’un odtertréme-orient dont il avait été décoré !

En réalité, Henri Nogués — qui a bien d’autres teéri n’a rien a voir avec cet embléme.

Il a été créé par le service de publicité d’Air éti et dessiné par monsieur Robert Philippe Caualli

L'avant-main de Pégase, le cheval ailé, reprédargeaissance et le vol, la queue de poisson oyppdtampe évoque le milieu marin
des hydravions utilisés a cette époque.

Quoi qu'il en soit « la crevette » qui figure $es avions, les uniformes et tous les documentsagériels de la compagnie, va désor-
mais représenter et identifier AIR FRANCE dans nde entier.

Aprés la guerre tous les appareils recoivent ivnéd unique : la
crevette est évidemment bien présente a I'avafidi®n au dé-
part d’'une bande bleue marine séparant, a hautsuhublots, le
haut du fuselage blanc avec le nom AIR FRANCE epetit dra-
peau tricolore, du bas métallique. Elle figure égadnt sur les
dérives. Cette livrée sera utilisée jusqu’au mities années 1970.

En 2008, pour le 75eme
anniversaire de la compz
gnie, un Airbus A320 a vol¢
pendant un an sous cet

célebre livrée

En 1975, et un peu avant la mise en service dedda la direction souhaite donner une n
velle image de la compagnie, plus moderne, dynaenejuaffirmer son identité francaise, (Al
FRANCE, nationalisée en 1945, est alors une ensepublique).

C’est finalement une série de lignes inclinées @uxeurs nationales qui est retenue, et imt
diatement surnomméele code barre »Nouveauté a cette époque, les fuselages sonten
ment peints en blanc. Les dérives portent les mmbdinées bleu blanc rouge trés reconnais
bles. Le nom de la compagnie est inscrit en letileses en haut et a I'avant du fuselage.

Et la crevette dans tout ¢a ?

Le « code barre » étant la nouvelle identité visyellle n'a en principe plus de raison d'ét
Cependant, consciente de la force de cette iddmstérique et de I'attachement qu’y porte |
personnels, la direction décide de la conservetesudocuments internes et sur les parties
avions avec lesquelles le personnel est le pluatact c'est-a-dire les portes et les nacelle
réacteurs. La crevette se fait discrete mais rgadist pas.

Cependant on voulut la marier avec le code bareec@&te union, un peu contre nature, nac
une crevette hybride aux ailes tricolores « codedlea », d’'une esthétique discutable ! Mais

eut pire. Un graphiste, sans doute dans un accdslidemeurtriére, lui trancha tout net

queue ! La malheureuse, affreusement mutilée,ifgsine a voir ! Certains en haut lieu s’
émurent-ils ? Je ne sais pas, mais on revint arksion originale.
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A partir de I'an 2000, un nouveau logo, s'ajoutecdétement sur les avions : le ruban bleu de l'al-
lianceSKYTEAM créée avec Delta Airlines, Korean Air et Aéro Mixi e A M
Début 2009, enfin, AIR FRANCE présente une nowvielentité visuelle. &

La principale nouveauté concerne le nom qui s'é@égormais en un seul mot : AIRFRANCE, )\

pour, selon la compagnie, s'affirmer davantage menune marque internationale. Il est suivi

d’une virgule rouge évoquant le dynamisme. x

Le code barre est conservé avec une barre en moi@dbas en virgule. Il a été officiellement pré-

senté ainsi : d‘)
« Les couleurs nationales restent présentes supéanage et le fuselage des appareils :

« le bleu marine, prédominant depuis 75 ans, évtguapital historique de la marque et I'efficaci-

té de la compagnie,

« le blanc, couleur de I'exigence, suggeére le ligr-et I'art du voyage a la francaise,

« 'accent rouge vif, ponctue et dynamise la marguoeilignant a la fois le chic francais et I'atten-

tion portée aux clients d’Air France par les perss de la compagnie, en aéroport et en vol. »

Pas s(r que le public y voit tout ¢ca !!!
AIRFRANCE /Y
Et la crevette alors?

Toujours la, mais dans une version moderne styliséiment tracée d’'un seul trait fin, elle appa-
rait presque comme en filigrane. Est-ce le préltlida effacement progressif ? Sous cette forme,
on la voit mal, en effet, figurer sur les avions.
Dailleurs elle n’y figure pas.

Mais, surprise, sur les avions, dans leur nouJsltée, c’est une bonne vieille crevette en V.O,
qui apparait, bien visible, sur les nacelles detetas !
Décidément, la crevette fait de la résistance !

Mais voila peut-étre qu’une nouvelle menace seilprof
Début 2009 également, SKYTEAM a présenté sa prbyrée, d'ailleurs trés réussie avec so
ruban bleu entourant le fuselage gris argenté.c@@des 13 compagnies actuelles de I'alliance
doit avoir au moins un appareil sous cette livrée.

AIR FRANCE, pardon, AIRFRANCE exploite depuis jul@@09 un Boeing 777 sous les couleurs
de SKYTEAM. Préfiguration peut-étre d’une futurggeucompagnie mondialisée ?

Et 14, adieu « la Crevette »...

Dommage, moi je I'aimais bien !

Yves DESPAS

" AIRFRANCE 7/

e 0 (ARRRRAAR L) s BoRRBRRRRRRG

celles des réacteurs

La livrée Skyteam
Boeing 777 AIRFRANCE

Photos AIR FRANCE




Contact N°65 10

H‘ Les nouvelles pom-
=l pes en marche a Aix
ol (LFMA)...

Les nouvelles pompes a essence
sont désormais opérationnelles
aux nouvelles normes de sécurité.
La nouvelle station comporte 3
pompes AVGAS 100LL (en mar-
che, numérotée de 1 a 3), et une
pompe JETAL1 (en cours de mise
en marche). Un seul automate pi-
lote I'ensemble.

Important :

le circuit autour des pompes s’ef-
fectue en sens antihoraire. Le
fléechage au sol devrait étre pro-
chainement indiqué.

Le temps de roulage pour revenir des pompes apres le vol ou pour y aller avant le vol est gratuit .

Les consignes provisoires pour noter les Horametre sur le carnet de route des avions sont :

- Sur la ligne de votre vol, noter votre vol comme a I'habitude et marquer 'Horamétre de début et de fin
constaté pour ce vol

- Signer dans la colonne adéquate

- En commentaire prés la signature, noter : « Roulage x min. Hora : xxxx :xx  ». Noter I'Horametre final
uniguement si l'avitaillement s’effectue aprés le vol.

Nos jeunes pilotes a I'honneur

Elodie aurait pu naitre dans un avion ! Depuis longtemps déja, malgré sa courte vie, elle est une habituée
des vols Paris-Marseille avec sa famille. Curieuse, elle se retrouve parfois dans le cockpit. Une fois méme,
un commandant de bord pédagogue I'accueille pendant tout un vol entre Paris et Marseille. Est-ce lui qui
lui aura passé le virus de l'air ?

C’est décidé : Elodie sera pilote de ligne ! Et quoi de mieux que de commencer au sein d’'un aéroclub,
puisque c’est encore possible en France ? A 14 ans a peine, Elodie s’inscrit dans notre aéroclub avec I'ac-
cord de son pere, a qui elle fera la visite. Le Club, Elodie connait : Amandine, une de ses jeunes amies, y
pilote. Son stage découverte de collégienne, effectué au coté de Cathy notre secrétaire, I'aide a compren-
dre le fonctionnement de la vie associative. Elle en apprécie la « bonne ambiance ». Cerise sur le gateau :
elle profite comme passagere derriere des instructeurs, éléves ou méme des pilotes brevetés, de quel-
qgues vols dont un ou elle a golté aux joies ondulantes du Mistral qui comme souvent balayait la piste
d’ Aix...

Alors bons vents, Elodie ! L’ACAM saura te trouver prochainement un instructeur qui saura te propulser

sur la bonne orbite !
Robert FARGIER
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Nouveaux adhérents

Julien
Fanny
Mathieu
Ivan

Jean
Nicolas
Sylvie
Philippe
Hélene
Alain
Romain
Alexandre
Zacharie
Francois
Thibault
Guillaume
Sosthene
Bastien
Catherine
Joachim
Ivan

Jean
Emma
Ken
Matthieu
Cyrille
Sylvie
Morgan

PPL - BB - Laché(e)(s)

FICHEUX
KIGHELMAN
LAURENTI
NICOLAI
WEBER
DURIEUX
ROCHE
LEDAIN
GOULABERT
FAURE
MASTORAS
NAVARRO
CLERC
HOCHART
CARRIER
HOAREAU
BILLAULT
LATGE
LEONI
KREWITT
ZUCCHI
BENARD
SARLANDIE
SARLANDIE
PONIN-BALLOM
DUBOIS
RENAUDIE
PAGLIA

PPL
EP

BB /EP
EP

EP

EP
PPL
PPL
PPL
PPL
EP

EP
PPL
BB /EP
PPL
EP
PPL
TT
PPL
PPL
PPL
PPL
EP

EP

TT
PPL
PPL
EP

Cedric GRISEL Laché le 18/12/2010 sur F-BXNN
Instructeur .Alain DELANNOY

Activité avions

11

Cours Théoriques

lls ont lieu le Mercredi del9H a 21H
sauf pendant les vacances scolaires.

Examens Théoriques
prochaines dates prévues :

@ PPLA- 19/01/2011-
16/03/2011- 18/05/2011
@ BB - 02/02/2011-

06/04/2011- 08/06/2011
Cléture des inscriptions 20 jours avant la
date de lI'examen
Service des Examens BP2 Aéroport 13727
Marignane cedex
Tel : 04 42 31 16 42 .

Si vous souhaitez paraitre dans info-pilote veuillez

contacter Robert FARGIER. Notre jeune
LANDRIN et
J.DUBS dans le N658 d’info-pilote
de janvier2011 i

Mi LﬂNDmN, 15 ans, AC

Remi

RE

son instructeu

seille, a e e 15

|uitlet 201

Jerémy Du

o>
Sont

9 Gaeee
- Mo Gy

Avions Octo Nov Déc Total Année
ACAM

ZG 59 58 58 175 737
RU 73 58 52 183 846
QF 49 40 39 128 643
LL 20 31 38 89 509
EH 7 11 14 32 99
CT 0 0 0 0 15
Total 1 208 198 201 607 2849
ANEG

NN 22 31 25 78 281
AS 44 28 34 106 593
BD 25 25 30 80 436
Total 2 91 84 89 264 1310
G Total 299 282 290 871 4159

Le Club a besoin de bénévoles pour sortir
régulierement ce bulletin, qui est le vétre.
La confection de CONTACT! nécessite
beaucoup de travail...

Si vous aussi, vous souhaitez participer,
un peu, beaucoup, énormément, a I'aven-
ture de CONTACT ! envoyer un message
a : contact@aeroclub-acam.org

Merci d'avance de faire vivre vo-
tre club.
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Un chef Pilote a TACAM !

A partir du 1 er décembre 2010, Arnaud ROSTAIN est nommée Chef Pilot e de TACAM

La mission premiére d’Arnaud en tant que Chef Pilote, est d’assurer les conditions maximales de sé-
curité des vols sur nos avions. A ce titre, il a autorité sur tous les membres du Club. Nous lui souhai-
tons pleine réussite dans ce poste essentiel pour nos activités.

Et deux nouveaux instructeurs

Deux instructeurs sont entrés en fonction en octobre 2010 :
Jean-Gilbert MOIGNARD

et Jean-Francois PAIN

portant ainsi a 21 le college d'instructeurs.

Les ICARES 2010

Réservez votre soirée du 29 janvier 2011

P

| La traditionnelle soirée de remises des ré-
¥ compenses aux brevetés et méritants de
i :, I’Année 2010 se tiendra :

le samedi 29 janvier 2011, au Club House.

Réservez votre soirée !

La remise des prix sera suivie d’'un repas. Maximum 55 personnes

Participation au repas : 22 euros. Inscription au Club impérative (Affiche)

Note :

L’animatrice aura besoin de soutiens actifs pour la préparation et le déroulement de cette soirée.
Merci de vous inscrire ou de vous faire connaitre aupres de Valérie.

Réunion « Foire aux Voyages »
La réunion pour élaborer le programme des voyages et sorties Club 2011, aura lieu le :

samedi 19 février de 9h30 a 12h. au club

Venez avec Vos projets, vos idées, vos envies...
La réunion est ouverte a tous voyageurs confirmés ou débutants.

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

« Café-croissants » : | Directeur de la publication
: : | Patrick BOURCHET

i Tous les deuxiéme dimanche du : _
TOUS LES I¥7% WENDREDIS DU MOIS A PARTIR DE E mois, un aéroclub de la région : Grap,hISte

f=iSlei®) | i P.A.C.A. invite tous les pilotes & luj Larbi KHOUALED i
 rendre visite dans la matinée autoar Ont collaboré a ce numéro

HE ooy . Yves DESPAS
: d'un petit-déjeuner :
:aunp ) Arnaud ROSTAIN

PARTICIPATION AUX FRAIS . H :
O e RN : Les prochains auront lieu : ;zgg: Ekgé’l\'ER
e ¢ 13 février : Aéro Club Gap Valérie PINCE
1 ¢ 13 mars : AC Salon Eyguiéres Frangoise BERTRAND
¢ 10 avril : AC Orange Plan de Dieu Gérard VINCENT
http:/Awww.aeropaca.org/ i | Serge BELMONTE
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