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Introduction

Le risque givrage concerne à des degrés divers tout aéronef quels
que soient sa taille, son type, son mode de propulsion.
Le givrage peut présenter un réel danger à la suite d’un station-
nement au sol lors de conditions dites hivernales.
En ce qui concerne le vol on peut le rencontrer en toute saison, en
fonction des niveaux de vol et quelle que soit la latitude.
Au décollage comme en vol, le givrage peut conduire à la perte de
contrôle de l’aéronef.
Ce risque fait donc partie des priorités à surveiller et combattre. Il
concerne tous les personnels impliqués par les opérations
aériennes, le contrôle, l’exploitation aéroportuaire, l’assistance en
escale, la météorologie.
A ce titre, il apparaît plus que jamais nécessaire de poursuivre les
efforts d’amélioration de la formation du personnel concerné.
Toute personne participant à la chaîne de prise de décision et aux
actions de protection lors de la préparation et de la réalisation des
vols doit être en mesure de se poser les bonnes questions.
Ainsi la formation doit non seulement porter sur les procédures
mais elle doit aussi donner la culture générale absolument
nécessaire à chacun pour bien appréhender les phénomènes
complexes qui concernent le givrage, en particulier au sol, et ses
conséquences.
Cette sensibilisation doit être améliorée dès les premiers cycles de
formation dans les aéroclubs, les écoles aéronautiques (pilotes,
ingénieurs, contrôleurs…) et les centres de formation. Elle doit être
par la suite entretenue de façon régulière.
Ce guide n’est pas réservé aux seuls navigants et sera utile à toute
personne concernée par le sujet : constructeur, équipementier,
encadrement des compagnies, des aéroports, sous-traitants en
escale, ATC, services de la météorologie…
Il ne se substitue pas aux publications de références.
Il a été rédigé afin de permettre aux personnels impliqués de se
rappeler les points essentiels et de se poser les bonnes questions.
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Au sol :



Afin de respecter le « concept de l’aéronef propre1 », l’analyse des points
ci-dessous doit conduire d’une part à effectuer un contrôle de contamination pour
établir la nécessité de dégivrer l’aéronef, et, d’autre part, à anticiper une contami-
nation et protéger l’aéronef (rendu) propre par un moyen adapté (antigivrage).
Conditions conduisant à la formation ou au dépôt de contaminant givré
sur les surfaces de l’aéronef : c’est un ensemble de conditions et de
phénomènes dont la combinaison peut entraîner une contamination avant le
début du décollage. Notamment (voir aussi en annexe) :

• Les précipitations, même faibles.
• La condensation de l’humidité sur la structure (aile en particulier).
• Les températures, dont : la température extérieure (OAT) et ses évolutions,

l’écart entre OAT et point de rosée, la température de la structure et de la
surface de l’aile, la température du carburant (celui contenu dans l’aile et
celui avitaillé), etc.

• L’effet du vent (refroidissement, projections, etc.).

�Aéronef resté en stationnement au sol : tenir compte des phénomènes
ayant pu se produire durant le temps de stationnement et qui peuvent avoir :
• déjà entraîné une contamination (même de parties cachées ou peu visibles),
• refroidi la structure et/ou le carburant (favorise une contamination future).
Tenir compte de l’exposition du point de stationnement (orientation du vent,
position de l’aéronef, effet de masque des bâtiments, aéronef partiellement
ou temporairement abrité …).

�Aéronef venant d’effectuer un vol : tenir compte de la durée et de l’altitude
du vol (refroidissement de la structure et/ou du carburant), des phénomènes
rencontrés qui peuvent avoir entraîné l’accrétion de contaminant sur les
surfaces (l’ensemble des surfaces peut être concerné) lors du passage dans les
couches chargées d’humidité (descente, approche, atterrissage) ou lors du
roulage sur des taxyways contaminés.

ATTENTION : LE TRAITEMENT OU LE NON TRAITEMENT DE L’AERONEF NE DISPENSE PAS DU SUIVI DE
L’EVOLUTION DES CONDITIONS EXTERIEURES ET DE L’ETAT DES SURFACES.

Les paramètres

: éléments d’analyse et de prise de décision

1/ Concept de l’avion propre : aucun décollage ne doit être tenté lorsqu’il y a du givre, de la neige, de la glace
ou tout autre contamination adhérant aux surfaces critiques d’un aéronef ou présente sur les propulseurs, le
pare-brise, les dispositifs anémométriques.

- 5 -
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Au sol :

Utilisez tout moyen disponible permettant
de contrôler les surfaces critiques !
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Les observations

Portez une attention particulière à toutes les surfaces critiques
(se reporter aux consignes du constructeur).

Vos yeux et vos mains sont vos meilleurs alliés :

�Touchez les surfaces (et pas uniquement le bord d’attaque) à la
recherche de rugosité, de sensations tactiles différentes de celles
de la peau de l’aéronef.

�Variez les angles de vue et les angles d’éclairage.

�Demandez un moyen d’accès et/ou un point d’observation
permettant d’examiner correctement les surfaces inaccessibles
ou difficilement visibles (empennage extrados, entrée d’air et
fan, …).

ATTENTION : LA GLACE TRANSPARENTE EST PARTICULIEREMENT DIFFICILE A DETECTER !

Suivez les consignes du manuel d’exploitation : elles reprennent
les données constructeur, spécifient les particularités de l’avion et
sont complétées par les particularités liées à l’exploitation de la
compagnie.

: éléments d’analyse et de prise de décision
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Besoin d’un traitement ?
Vous ne serez certainement pas le seul !



- 9 -

N’oubliez pas que les opérations de traitement des avions sont
complexes et prennent du temps.
De plus, tous les aéronefs partant dans la même tranche horaire
peuvent aussi faire les mêmes demandes que vous, les instal-
lations ont des limites de capacité, etc.
Il y a de fortes chances pour que ces conditions perturbent le
déroulement normal des opérations.
En conséquence :

• Analysez la situation.
• Anticipez vos besoins et vos contraintes.
• Communiquez.

Ceci permet une coordination optimale de tous les acteurs
(dégivreur, ATC, …), de limiter les retards et d’éviter stress et
décisions inappropriées.

Au sol : la coordination
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Ne copiez pas les autres :
individualisez votre décision !

Au sol :



- 11 -

L’effet de groupe : n’y cédez pas. Chaque aéronef est particulier et
doit faire l’objet d’une analyse et d’une décision individualisées en
tenant compte tout particulièrement de l’heure de départ.

Pression commerciale : prenez le temps d’effectuer toutes les
actions, traitements et contrôles (pré et post traitement)
nécessaires pour la sécurité des vols.

L’ à-peu-près : soyez rigoureux, que ce soit dans l’application des
procédures, dans l’exécution des tâches ou dans la façon de
s’exprimer.

: les facteurs aggravants du risque



- 12 -

Au sol :

Fournisseurs de services de dégivrage/
antigivrage : actualisez vos informations !
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Fournisseurs de services
de dégivrage/antigivrage

Note : Les compagnies aériennes, dans le cadre de la réglementa-
tion actuelle (démarche qualité), sont tenues de vérifier les points
ci-dessous.

�Améliorez la formation du personnel :
• Pour qu’il prenne conscience des effets de la contamination des

surfaces de l’aéronef.
• Pour garantir la bonne exécution des procédures et effectuer

une prestation efficace, sûre et économique (pour vous comme
pour vos clients).

�Tenez vos procédures à jour : elles doivent être conformes aux
dernières recommandations (SAE, AEA, etc.). Demandez les
caractéristiques des aéronefs aux compagnies que vous traitez
(par exemple sous la forme d’une fiche, présentant de façon
simple et graphique les points sur lesquels ne pas appliquer de
fluide (« no spray zones »), les points de contrôles spécifiques,
etc.).

�Choisissez une gamme de fluides adaptée aux conditions
d’exploitation de l’aéroport (statistiques sur la sévérité des
conditions hivernales, capacité d’opérations en conditions
météo sévères, etc.), à son trafic et aux temps de roulage : le
type I est toujours nécessaire mais l’utilité de fluides de type II
ou IV doit découler de l’analyse des éléments ci-dessus.

�Respectez les consignes d’utilisation émises par le fabriquant du
fluide (dilution, consignes d’application, stockage…).

�Mettez en œuvre du matériel adapté, bien entretenu et réglé :
c’est un facteur essentiel pour garantir une prestation efficace,
sûre et économique (pour vous comme pour vos clients).

� Informez vos clients (internes ou externes) de vos capacités :
type de fluide, matériels, compétences pour le traitement, pour
le contrôle du traitement, pour des contrôles spécifiques à un
type d’aéronef particulier, etc...

: moyens et méthodes de protection
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Les temps de protection dépendent
des conditions extérieures.

Suivez leur évolution !

Au sol :
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Les fluides
Seule la sécurité du vol doit guider le choix du traitement,en dehors
de toute autre considération.

Personnel au sol :
Utilisez uniquement des fluides homologués pour le traitement de
l’avion (voir les publications de référence).
Attention aux conditions de stockage et d’utilisation : en
particulier les chauffages successifs sont un facteur de
dégradation des performances des fluides (viscosité, temps de
protection, …). Les procédures doivent garantir les caractéristiques
des fluides tout au long de la saison.
Continuez à respecter les consignes d’utilisation émises par le
fabriquant du fluide (LOUT, pression, température…).

Personnel navigant :
Rappelez-vous que les temps de protection (HOT = Hold Over Time)
offerts par les fluides dans des conditions spécifiées ne sont
fournis qu’à titre indicatif. Leur prise en compte ne peut se faire
qu’associée à un suivi de l’évolution des conditions extérieures et
de l’état des surfaces.
ATTENTION : LA VISIBILITE N’EST PAS UN MOYEN FIABLE POUR EVALUER L’INTENSITE DES
PRECIPITATIONS, EN PARTICULIER SOUS LA NEIGE.

Prévention de résidus de fluides épaissis :
�Privilégiez l’utilisation du Type I aussi longtemps qu’il est adapté

aux conditions extérieures.

�Privilégiez les opérations de dégivrage/antigivrage en deux
phases : 1ère phase = dégivrage au Type I, 2ème phase = antigivrage
avec un fluide épaissi (Type II ou IV).

�Assurez la traçabilité des applications pour suivre la répétition
des applications de type épaissi et prendre les mesures
d’inspection et de nettoyage appropriées.

: moyens et méthodes de protection



- 16 -

Contrôle du traitement : ne négligez aucune
surface !

Au sol :



- 17 -

Communication
Les procédures de communication entre les personnels concernés par le
traitement doivent être décrites dans la documentation, connues de tous et
appliquées correctement :

�Utilisez le vocabulaire approprié au traitement (ex : ne pas utiliser le
terme « dégivrage » si le traitement désiré ou effectué est un
« antigivrage »).

�Rappelez si besoin les spécificités liées au type d’aéronef ou propres à la
compagnie.

�Utilisez la phraséologie standard pour communiquer les paramètres du
traitement et du résultat du contrôle post-traitement : respecter la codifi-
cation réglementaire, notamment en ce qui concerne les infos
essentielles concernant les fluides permettant de déterminer le temps de
protection.

�Ne laissez pas un aéronef partir sans transmettre à l’équipage (recevoir
du personnel sol) le résultat du contrôle après traitement.

�Assurez la sécurité des personnels au sol. Transmettez à l’équipage
(obtenez du personnel sol) la confirmation que les opérations sont
terminées et que les matériels et personnels sont correctement
positionnés avant tout mouvement ou reconfiguration de l’aéronef
(attention : cette confirmation n’a pas valeur de clairance de roulage pour
gagner les aires de manœuvre).

Contrôles
Les personnes chargées d’effectuer le contrôle du traitement demandé
doivent être formées (éventuellement aux procédures particulières liées au
type d’aéronef) et elles doivent être clairement identifiées.
Le contrôle doit concerner systématiquement toutes les surfaces traitées et
peut ne pas se limiter à ces dernières, que l’équipage le demande ou non.
Dans le cas de contrôles post-traitement, vos yeux et vos mains sont aussi
vos meilleurs alliés (voir page 9).

: moyens et méthodes de protection
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Conditions défavorables, taxiways contaminés :
plus que jamais roulez avec précaution !

Au sol :
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Suivi et prise de décision
Quelle que soit la décision de traiter ou non l’aéronef, tant que les
conditions qui conduisent à la formation ou au dépôt de contaminant givré
sur les surfaces de l’aéronef peuvent exister, l’équipage doit impérati-
vement assurer le suivi de leur évolution ainsi que de l’état des surfaces.

ATTENTION : LA VISIBILITE N’EST PAS UN MOYEN FIABLE POUR EVALUER L’INTENSITE DES
PRECIPITATIONS, EN PARTICULIER SOUS LA NEIGE.

Ce suivi doit être assuré jusque dans les derniers instants précédant le
décollage : ce n’est qu’à ce moment que sera prise la décision finale, soit de
s’aligner pour décoller sans délai, soit de rejoindre un emplacement pour
effectuer une vérification complémentaire ou un (nouveau) traitement.

�Précautions roulage PNT :
Gardez une distance suffisante avec les autres appareils afin de se prémunir
de leur souffle et éviter des projections de contaminant présents sur le sol
d’une part et, d’autre part, la dégradation d’un éventuel fluide de
protection.
Modérez la vitesse de roulage sur sols contaminés pour limiter les
projections engendrées par les roues qui peuvent contaminer les trains
d’atterrissage, les volets…
Pour les avions à hélices, l’action sur les manettes de puissance doit être
modérée pour qu’un éventuel fluide de protection ne soit pas dégradé par
le souffle des hélices.
Pour les jets, malgré les systèmes de protection des moteurs, le risque existe
lors du roulage d'accumuler du givre ou de la neige dans les entrées d’air, à
proximité de la « soufflante » ou dans le compresseur basse pression. Pour
s’en prémunir, augmenter périodiquement le régime du moteur afin de
centrifuger le givre accumulé sur les parties tournantes et d'augmenter le
flux d’air.

�Rôle du PNC :
Les PNC contribuent à la sécurité du vol.
Ils devront être formés pour prendre « conscience des effets de la contami-
nation des surfaces de l’aéronef » afin « d’informer l’équipage de conduite
de toute observation d’une contamination des surfaces de l’aéronef ».

: moyens et méthodes de protection
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Briefing : rappelez les fondamentaux !
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Le décollage

Les points suivants doivent être appliqués et rappelés lors du
briefing :

� Lorsqu’elles sont publiées, suivez les recommandations
constructeur (majoration de vitesse de décollage) associées à
l’utilisation de fluides épaissis (Type II et IV).

�Dans tous les cas et particulièrement lorsque le décollage
s’effectue en conditions hivernales adverses :
• Effectuez une rotation souple et constante afin de garder une

cadence en rotation inférieure ou égale à 3°/s.

ATTENTION : PLUSIEURS ACCIDENTS SONT CONSECUTIFS A UNE ROTATION ANTICIPEE ET
TROP BRUTALE.
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En vol : é
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L’ analyse des points ci-dessous permet de déterminer si l’on est ou si
l’on risque de se retrouver en conditions givrantes en vol :

�Prenez en compte les prévisions météo et toute actualisation
possible.

�Suivez l’évolution des conditions extérieures :
• Prenez en compte les observations météorologiques.
• Tenez compte des indications de température (TAT et SAT).
• Tenez compte des systèmes de détection si installés.

ATTENTION : L’EVOLUTION DE L’INTENSITE DU GIVRAGE EST IMPREVISIBLE ET PEUT ETRE
TRES RAPIDE !

Le suivi des indications ci-après doit alerter sur la rencontre de
conditions givrantes fortes voire sévères c’est-à-dire qui pourraient
dépasser les capacités de protection de l’aéronef :

�Tenez compte des indices visuels annonçant un givrage sévère.

�Tenez compte des variations anormales des paramètres de vol
(ex : dégradation de la vitesse, puissance moteur, vibrations, voire
problèmes de contrôlabilité de l’aéronef, etc.).

éléments d’analyse et de prise de décision
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En vol :

En vol, n’attendez pas qu’il soit trop tard !
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Anticipez ! N’attendez pas que l'accumulation de glace sur la
cellule soit trop importante avant d'activer les dispositifs de
dégivrage (la notion de « pont de glace » est révolue).
Les appareils de faible surface alaire sont davantage vulnérables.
Lorsque le suivi des paramètres de vol et des conditions
extérieures (voir page 24) conduit à penser que l’aéronef se trouve
en conditions givrantes qui pourraient devenir sévères très
rapidement :

�Modifiez sans tarder le profil du vol : changez de niveau de vol
(attention à l’altitude de sécurité) et/ou de route.

�Adoptez une conduite machine appropriée : reportez-vous
aux consignes du constructeur/manuel d’exploitation. Evitez les
manœuvres brutales (pour conserver vos marges).

Attention : le maintien du Pilote Automatique peut masquer les
effets du givrage.

Nota : le positionnement des trims peut vous fournir des indices
supplémentaires sur les effets du givrage.

�Préparez-vous aussi à sortir en urgence de conditions givrantes
devenues sévères.

ATTENTION : IL EST NECESSAIRE DE BIEN CONNAITRE LES MANŒUVRES DE RECUPERATION
EN CAS DE PERTE DE CONTROLE DUE A UN GIVRAGE SEVERE : REPORTEZ-VOUS AUX
CONSIGNES DU CONSTRUCTEUR (UTILISATION DES VOLETS, PUISSANCE MOTEUR, ETC).

Anticipez autant que possible les contacts nécessaires avec l’ATC.
En cas de nécessité de sortir rapidement de conditions givrantes
fortes et si le contact avec l’ATC s’avère difficile, vous avez la
possibilité d’afficher le code A7700 sur le transpondeur (code
visible par tous les organismes de contrôle).

: moyens et méthodes de protection
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Phénomène météo inhabituel ?
… partagez l’info !
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Notifications

Comptes rendus d’observations météorologiques
En vol, les équipages sont invités à faire des PIREPS/AIREP1 chaque fois que
des phénomènes météorologiques dangereux sont rencontrés (orage,
conditions givrantes, turbulences…).

Notification
Tous les incidents, évènements ou incidents graves qui peuvent mettre en
cause la sécurité des vols doivent faire l’objet d’un compte rendu2, que cela
concerne les opérations sol (lors de l’exécution des opérations de dégivrage
ou d’antigivrage des aéronefs) ou les opérations en vol.
Rappel : Conformément à l'article L722-3 du code de l'Aviation Civile :
« Aucune sanction administrative, disciplinaire ou professionnelle ne peut
être infligée à une personne qui a rendu compte d'un accident ou d'un
incident d'aviation civile […] sauf si elle s'est elle-même rendue coupable d'un
manquement délibéré ou répété aux règles de sécurité ».

Un événement non notifié est un événement qui ne s'est jamais passé !
Chaque fournisseur de service au sol, chaque exploitant d’aéroport et
chaque compagnie aérienne doit mettre en place un système de retour
d’expérience et/ou de rapports, à caractère non punitif, afin que tous les
personnels sol et vol puissent notifier les difficultés rencontrées dans
l’application des procédures.
Les rapports d’événements correspondants doivent également être
transmis à la DGAC.
Chaque organisme doit ensuite exploiter et analyser ces rapports de façon
à améliorer la sécurité en interne et en transmettre les éléments pertinents
à la DGAC pour un partage plus large du retour d’expérience.
Toutes les informations utiles à la notification des incidents sont
disponibles sur le site de la DGAC :
http://www.developpement-durable.gouv.fr/-Notifier-un-incident,1686-.html
1/ PIREP : PIlot’s REPort / AIREP : Air REPort ; compte rendu émanant d’un aéronef en vol et établi selon
les spécifications applicables aux comptes rendus de position, d’exploitation et/ou
d’observations météorologiques (OACI, Annexe 3, Chapitre 1) ; la forme AIREP figure dans les
PANS-ATM (Doc 4444).
2/ Article L.722-2, du code de l’Aviation Civile
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AVERTISSEMENT :
Les références indiquées ci-après (liste non exhaustive) sont
données à titre d’information uniquement afin de permettre au
lecteur d’améliorer sa connaissance et sa culture en ce qui
concerne les phénomènes de givrage des aéronefs et les moyens
d
Les liens Internet mentionnés plus loin peuvent se révéler 
obsolètes au gré des modifications intervenant sur les différents 
sites. Si les liens ne fonctionnent plus, il doit être possible en 
faisant appel à des moteurs de recherche et en spécifiant les 
mots clefs de l’adressage, de retrouver les pages ou documents 
correspondants.

e s’en prémunir.

Ces documents renferment des renseignements qui peuvent
différer ou même dévier des normes, politiques, règles ou
recommandations propres à certains exploitants ou aéronefs.
Il appartient au lecteur de vérifier les éventuelles mises à jour et la
conformité à la réglementation applicable aux opérateurs
français, aux manuels d'exploitation et de maintenance
applicables, ainsi qu’aux manuels de vol et la documentation
d’opération et de maintenance liée au type d'aéronef publiée par
le constructeur, lesquels font autorité.
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Références

Règlementation :
Dégivrage et antigivrage au sol : OPS 1.345 (OPS 3.345) et instruction OPS 1.345
Consigne Opérationnelle 2001-2 du 1er octobre 2001 de la DGAC
http://www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/CO_2001_2.pdf
Givrage en vol : OPS 1.3 46 et instruction OPS 1.346
EASA Safety Information Notice N° 2008-29, Issued: 04 April 2008 : Ground
De- / Anti-Icing of Aeroplanes; Intake / Fan-blade Icing and effects of fluid
residues on flight controls,
http://www.easa.europa.eu/ws_prod/c/doc/Safety_Info_Reports
/SIN%202008-29%20De-Anti-Icing.pdf
Pour les exploitants privés ou de travail aérien : arrêté de 1991 et instructions
OPS 1. 345 (sol) et OPS 1.3 46(vol).

Pratiques recommandées :
AEA RECOMMENDATIONS FOR DE-ICING/ANTI-ICING OF AIRCRAFT ON THE GROUND.
http://www.aea.be/press/publications/index.html
Mise à jour annuelle courant septembre.
AEA TRAINING RECOMMENDATIONS AND BACKGROUND FOR DE-ICING/ANTI-ICING OF
AIRCRAFT ON THE GROUND.
http://www.aea.be/press/publications/index.html
Mise à jour annuelle courant septembre.
Guide sur les durées d'efficacité des fluides
Transport Canada

Présente les tableaux des durées d’efficacité génériques, les tableaux des
durées d’efficacité spécifiques aux différents fluides de chaque fabricant.
Présente aussi un tableau de correspondance entre la visibil ité dans l a
neige par rapport à l ’intensité des précipitations . Il va de la
responsabilité de l'utilisateur final de vérifier, périodiquement, ce site
Internet, pour toutes mises à jour des tableaux des durées d'efficacité.
TP 1 4052 - LIGNES DIRECTRICES POUR LES AÉRONEFS - LORS DE GIVRAGE AU SOL
Transport Canada

http://66.46.192.186/tables/HOT%20Guidel ines%202010-
11%20_French_%20Final.pdf

http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/publications/tp14052-
menu-314.htm

DGAC_GBP_Corrections_2010.qxp:DGAC_GBP_Corrections_2010  16/12/10  9:49  Page 5

http://www.easa.europa.eu/ws_prod/c/doc/Safety_Info_Reports/SIN%202008-29%20De-Anti-Icing.pdf
http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/publications/tp14052-menu-314.htm
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Enquête dégivrage/déverglaçage (prise en compte des opérations de viabilité
hivernale dans la gestion aéroportuaire), Mars 2007
Service Technique de l’Aviation Civile, DGAC
http://www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/enquete-viabivernaleV1.pdf

Etude des impacts environnementaux et sanitaires des dégivrants, des déver-
glaçants et de leurs additifs utilisés sur les plates-formes aéroportuaires,
Décembre 2006
Service Technique de l’Aviation Civile, DGAC
http://www.stac.aviation-civile.gouv.fr/environ/etudes/degivdeverg20070109.pdf

Incident enTransport Aérien,Numéro 1 (janvier 2004) et Numéro 7 (octobre 2007)
Bureau Enquête Analyse
http://www.bea.aero/ita/pdf/ita.001.pdf et http://www.bea.aero/ita/pdf/ita.007.pdf

DROIT AU BUT : Givrage au Sol 2008
Direction de la Sécurité des Vols, Forces Aériennes Canadiennes,
http://www.airforce.forces.gc.ca/vital/dfs-dsv/pub/docs/OnTarget/icing-givrage-2008-fra.pdf

Flight in Icing Conditions, Giuseppe Mingione (CIRA) & Massimo Barocco
(ANPAC) on behalf of French DGAC
DGAC
http://www.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/DGAC_Icing_flight_manual.pdf

TP 10643 - Dans le doute... Programme de formation pour petits et gros
aéronefs - Formation sur la contamination des surfaces critiques des aéronefs
à l'intention des équipages de conduite et du personnel de piste
Transport Canada
http://www.tc.gc.ca/aviationcivile/generale/examens/guides/tp10643/menu.htm

How Snow Can Fool Pilots, Dr. Roy Rasmussen & Jeffrey A. Cole
US National Center for Atmospheric Research
www.ral.ucar.edu/projects/wsddm/SNOFOOL.pdf

Bibliographie générale :
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Aircraft Icing Handbook
CAA New Zeland
http://www.caa.govt.nz/safety_info/good_aviation_practice.htm
En plus d’informations qu’on peut trouver dans d’autres publications,
ce guide comporte un chapitre spécifique aux hélicoptères.

Protection against Icing: A comprehensive Overview, Flight Safety Digest
(special Issue), June-September 1997
Flight Safety Foundation
http://flightsafety.org/fsd/fsd_jun-sep97.pdf

Pilots can minimize the likelyhood of Roll Upset in Severe Icing, Flight
Safety Digest, January 1996
Flight Safety Foundation
 http://flightsafety.org/fsd/fsd_jan96.pdf

Understanding the Stall-recovery Procedure for Turboprop Airplaines in
Icing Conditions, Flight Safety Digest, April 2005
Flight Safety Foundation
http://flightsafety.org/fsd/fsd_apr05.pdf

Givrage des avions et des hélicoptères
ONERA,
http://www.onera.fr/dmph/givrage/index.php

Mieux comprendre le givrage sur un hélicoptère,
CNRC, transport Canada
http://iar-ira.nrc-cnrc.gc.ca/flyers/sum07a_f.html

Inflight Icing and the Helicopter, Helicopter Safety, Vol.16 N°6,
November/December 1990
Flight Safety Foundation
http://www.flightsafety.org/hs/hs_nov-dec90.pdf

Ice Crystal Icing : a nearly undeteclable weather hazard can knock out a jet
engine (Aerosaefty World, June 2008)
Flight Safety Foundation,
http://www.flightsafety.org/asw/jun08/asw_jun08_p12-16.pdf
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http://aircrafticing.grc.nasa.gov/courses.html
site de la NASA qui donne accès à deux cours interactifs en ligne sur le
givrage au sol et en vol (gratuits très complets et plutôt bien faits).
Possibilité d’avoir accès aux sources d’information ainsi que de
télécharger photos et petites vidéos de bonne qualité illustrant les
opérations de dégivrage/antigivrage au sol.

http://www.uqac.ca/amil/
site du Laboratoire International de Matériaux Antigivre, Laboratoire
de recherche sur le dégivrage dans le domaine des transports rattaché
au Département des sciences appliquées de l'Université du Québec à
Chicoutimi (UQAC).

http://flightsafety.org/
site de l’association du même nom, possibilité de s’abonner
gratuitement au magazine en ligne Aerosafety World
http://flightsafety.org/aerosafety-world-magazine 

https://aviation.meteo.fr/login.php 
Aeroweb, le portail de Météo France réservé aux usagers
aéronautiques.

http://files.meteofrance.com/files/aviation/GuideAviation.pdf
Guide aviation 2009-2010 émis par Météo France rappelant les
principes de base en matière de météorologie et fournissant des
informations utiles à l’interprétation des messages d’informations
météorologiques (METAR, TAF, SPECI…) et des cartes.

Sites internet, liens utiles :

Références
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Variables et facteurs à prendre en compte
pour le givrage au sol :
Il est à noter que ces variables et facteurs interviennent tant dans les
« conditions conduisant à la formation ou au dépôt de contaminant
givré sur les surfaces de l’aéronef au sol » que dans la prise en compte
des temps de protection offerts par les fluides d’antigivrage.

Sans être exhaustive cette liste comprend :

• Le(s) type(s) de précipitation(s) en cours et leur taux,

• La température ambiante,

• La (les) température(s) des surfaces exposées de l’aéronef,

• L’humidité relative de l’air ambiant,

• La présence d’humidité résiduelle sur les surfaces de l’aéronef,

• Les angles d’inclinaison des différents composants de l’aéronef,
leurs profils ainsi que leur rugosité,

• La procédure d’application du (des) fluide(s) utilisé(s),

• Le type de fluide utilisé en traitement final,

• Le taux de dilution du fluide utilisé en traitement final,

• L’ épaisseur du film de fluide résultant du traitement final,

• Le vent, son intensité et sa direction,

• Le rayonnement solaire,

• La présence à proximité, lors du traitement, d’autres aéronefs,
d’équipements ou de structures de bâtiments.

Annexes
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La nouvelle édition de ce guide, conçu par la direction du Contrôle de 
la sécurité (DCS) en 2008, a pour but de mettre à jour certains liens 
Internet mentionnés dans les pages 29 à 32, qui, dans bien des cas, 
n’étaient plus valides et fait suite à la mise en place du nouveau site 
Internet du ministère www.developpement-durable.gouv.frwww.developpement-durable.gouv.fr.
Cette réédition ne garantit pas en revanche leur bon fonctionnement 
dans les mois ou les années à venir. Il appartiendra alors au lecteur 
d’effectuer les recherches nécessaires pour retrouver les documents 
et sites mentionnés.

Information
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