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M i c h e l R e d d a n , m e m b r e d e l ' A A M , é ta i t le « m o n s i e u r m é t é o » d e la c o m p a g n i e Air F r a n c e o ù 
il a a s s u r é u n e liaison ef f icace et e s t i m é e e n t r e la C o m p a g n i e na t iona le e t la M é t é o r o l o g i e p e n ­
d a n t d e l o n g u e s a n n é e s . J ' a i reçu d e lui u n e lettre a m i c a l e et o b l i g e a n t e à la sui te d e m o n 
papier d u B A M n° 1 1 9 , a insi q u ' u n r é c e n t e x e m p l a i r e d e la revue t r imest r ie l l e d e s p i lotes d e 
l igne. C e n u m é r o est c o n s a c r é a u x d i f fé rents a s p e c t s m o d e r n e s d e s p r o b l è m e s m é t é o r o l o ­
g i q u e s a u x q u e l s sont e n c o r e c o n f r o n t é s les vols c o m m e r c i a u x , n 'hés i tan t p a s à t i t rer : « La 
M é t é o , u n d a n g e r pour les av ions ? ». 
Il c o n v i e n d r a s a n s d o u t e d e revenir sur le sujet . Pour l ' ins tant , a v e c l 'autor isat ion d e l 'auteur , 
je v o u s p r o p o s e d e p r e n d r e c o n n a i s s a n c e d e la p r e m i è r e part ie d u p a p i e r d o n t n o t r e a m i 
s 'éta i t c h a r g é d a n s la r e v u e et qui t ra i ta i t d e s a m é l i o r a t i o n s s o u h a i t a b l e s a u x i n f o r m a t i o n s 
fourn ies a u s t a d e d e la p répara t ion d e s vo ls . G.C. 

S ur le plan météorologique, on 
ne peut renseigner complète-

ment un équipage au stade de son 
briefing. C'est pourtant par la déter-
mination de la quantité de carbu-
rant embarqué que commence l'op-
timisation de l'exploitation. 

D epuis les chocs pétroliers des 
années soixante-dix, les compa­

gnies aériennes ont vu leurs dépenses 
de carburant augmenter considéra­
blement pour atteindre parfois 25 % 
de leurs frais d'exploitation. Aujour­
d'hui, cette situation semble stabili­
sée grâce à la sobriété des moteurs 
dont sont équipés les avions nou­
veaux, mais aussi à cause de la déva­
luation du dollar américain. Cepen­
dant, pour une flotte de cent 
cinquante appareils, court, moyen et 
long-courrier, la facture carburant 
quotidienne acquittée par une com­
pagnie européenne avoisine les deux 
millions de dollars. Toute action ten­
dant à diminuer ce coût doit être 
conduite avec rigueur. 
Ainsi, la prise en compte d'une infor­
mation météorologique fiable au 
niveau de la préparation des vols 
devient un gisement d'économie 

essentiel. Plus encore que pour le 
court et moyen-courrier, astreints à 
suivre des routes prédéterminées 
dans des régions à forte densité de tra­
fic où le choix même du niveau de vol 
est limité, le long-courrier apparaît 
bien comme le domaine où l'exploita­
tion de l'information météorologique 
est déterminante pour l'optimisation 
de la consommation de carburant. 
La préparation de vols : 
- basée sur l'utilisation des outils de 
l'informatique, 
- élaborée en un ou quelques centres 
opérationnels de chaque compagnie, 
- utilisant les prévisions en altitudes 
du « World Area Forecast System » 
(WAFS) de l'OACI, implique des 
contraintes dont il faut tenir compte 
pour bien appréhender le contexte. 
C'est l'analyse critique de cette situa­
tion qui est ici proposée en s'appuyant sur un cas concret. L'exercice 
demeurerait néanmoins stérile s'il 
n'était accompagné d'indications 
pour tirer le meilleur parti d'éléments 
pas toujours évidents. 

Aux termes de l 'annexe 3 à la 
Convention de Chicago, chapitre 9, 
l 'information météorologique doit 
être fournie par les services officiels 

aux équipages de conduite, de façon 
à couvrir la totalité du vol pour ce 
qui concerne la durée, le domaine 
géographique survolé et les tranches 
d'altitude utilisées. 
Pour le long-courrier, avec des 
étapes très souvent supérieures à 12 
et même 14 heures de vol, la réalité 
est différente. Dans le cadre du 
WAFS, deux fois par jour, vers 04 h 
30 et 16 h 30 UTC, les prévisions de 
vent et température basées resopectivement su
tions de 00 h 00 et 12 h 00 UTC sont 
mises à disposition des exploitants 
et concernent quatre échéances : 12, 
18, 24 et 30 heures. En plus de huit 
champs isobariques ainsi renseignés, 
sont fournis le niveau de la tropopause e
chaque point d'une grille dite de 
Marsden. 

Un des intérêts de connaître ces 
deux derniers paramètres est de per­
mettre au calculateur de procéder, 
dans le plan vertical, à des interpo­
lations linéaires simples tout aussi 
fiables que l'application de formules 
mathématiques sophistiquées afin de 
prévoir le vent et la température en 
tout point de la route proposée. 
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Récapitulatif chronologique 

UTC 0 6 12 18 0 6 12 

15.50 07.25 
Étape 

13.50-14.20 
Briefing 

Réseau Va l i d i t és 

Données PLN x x x x x 
0 12 18 24 30 

Émission Validités 

Cartes (Bracknell) ! x x 
Vent-température 9 18 

Émission val idités 

Cartes Temsi x x 
(Tokyo) 9 18 

Émission Validités 

Prévision TAF | x x x 

9 18 12 

Toutes ces données sont formatées 
dans un code ADF (Aviation Digital 
Forecast) dont les usagers s'esti­
maient jusqu'à maintenant satis­
faits. Dernièrement, avec approba­
tion de HATA, l'OACI a décidé de 
changer pour un code à mailles 
deux fois plus fines et de multiplier 
ainsi par quatre le volume des don­
nées transmises. Ceci semble d'au­
tant plus déraisonnable qu'aucune 
étude n'a été conduite pour démon­
trer l'intérêt du changement pro­
posé. Dans les cas de plus en plus 
rares où la prévision est erronée, ce 
ne sont ni la densité de la grille ni 
les différentes méthodes d'interpo­
lation utilisées qui en amélioreront 
la qualité. Il serait plus avantageux 
de disposer de prévisions à 36 
heures couvrant la totalité des 
étapes les plus longues, plutôt que 
de passer à ce nouveau code GRIB 
(Gridded Binary) pour une précision 
accrue au bénéfice incertain. 

Étude d 'un cas 
Il s'agit d'un vol qui part de Taipeh 
(Taïwan) à 15 h 50 UTC pour arriver 
à Paris à 07 h 25 UTC après 15 h 35 
de vol en A340. Cette liaison a réel­
lement existé l'an dernier. 
Conformément au tableau ci-dessus, 
l'équipage se présente pour le briefing 
vers 13 h 50 UTC. À cette heure, les 
prévisions issues du réseau de 
12 h 00 UTC ne sont pas encore diffu­
sées. Le vol sera planifié avec les pré­
visions du réseau précédent, c'est-à-
dire 00 h 00 UTC. En clair, pour le 
début du vol, les conditions prévues 
auront plus de 16 heures alors qu'en 
fin de croisière, les prévisions à 30 
heures seront périmées depuis 90 
minutes. Et pourtant, ce sont les seuls 
éléments disponibles pour calculer le 
délestage, donc la quantité de carbu­
rant à embarquer et partant, la charge 

commerciale offerte. 
Voyons maintenant 
les cartes remises à 
l'équipage en commencçant par les 
cartes de champs 
isobariques. Selon la 
réglementation de 
l'OACI, ces cartes 
doivent être dispo­
nibles 9 heures 
avant leur heure fixe 

de validité. Elles sont éditées toutes 
les six heures. Ce sont donc les cartes 
valables pour 18 h 00 UTC figurant 
les conditions de vent et température 
prévues deux heures après le décol­
lage... pour un vol de presque 16 
heures. 

A v e c ces cartes, l'équipage ne dis-

pose pas d'informations suffisantes 

pour approuver ou refuser la route 

et les niveaux de vol proposés par le 

plan de vol exploitation. 

Il doit donc faire confiance au ser­
vice « opérations » de sa compagnie 
qui a fourni les éléments d'entrée au 
calculateur. La carte du temps signi­
ficatif sera également valable pour 
18 h 00 UTC. Elle renseigne en parti­
culier sur les zones de turbulence en 
ciel clair, susceptibles d'être traver­
sées alors qu'en vol, l'équipage dis­
pose de peu d'indices et encore 
moins de moyens pour la détecter. 
Bien sûr, des Sigmets pourront être 
reçus en cours de vol mais ils ne 
concerneront que la turbulence dite 
sévère, c'est-à-dire de 1 à 2 G en pas­
sant sous silence la turbulence faible 
et modérée. Subir pendant un quart 
d'heure la turbulence modérée peut 
être cause de bien des dommages en 
cabine. 

L'examen simultané de la carte Temsi 
et des cartes isobariques pour la 
même heure de validité est intéres­
sant à plus d'un titre. En effet, dans 
notre cas, celles-ci sont issues « bru­
tes de fonderie » du réseau de 00 h 00 
UTC alors qu'entre 00 h 00 UTC et 
09 h 00 UTC (heure de diffusion), 
celle là aura pu être affinée par les 
prévisionnistes qui auront exploité 
des Aireps récents, des clichés de 
satellites ou autre imagerie radar. Il y 
a donc une réelle possibilité de diffé­
rence entre ces deux types de cartes, 
en particulier pour ce qui concerne 
la position des courants-jet. Enfin, il 

ne faut pas oublier que le plancher 
de cette Temsi se situe à 400 hPa (FL 
250). Ceci implique que pour les der­
nières quarante minutes du vol, 
l'équipage ne reçoit aucune informa­
tion au stade de son briefing. Le 
risque de givrage au-dessus d'une 
couche de strato-cumulus lors de la 
descente est un phénomène assez 
préoccupant pour que les pilotes en 
soient avertis, même de façon 
approximative, au stade de la prépa­
ration du vol. 

À suivre... 
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