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Ce guide à destination du pilote privé à pour but de
prodiguer des conseils destinés à lui permettre de
mieux appréhender le risque météo et préparer le
vol sans rien laisser au hasard.
Ce guide fera état (de façon non exhaustive) des
pièges à éviter, généralement rencontrés par des
pilotes peu expérimentés mais pas seulement…

Ce n’est pas un guide ayant vocation à expliquer
comment décoder les renseignements météorolo-
giques et il ne se substitue donc pas au guide
aviation édité par Météo France.
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Visibilité/plafond
Manifestations :
�Couche nuageuse, brouillard, brume, entrées maritimes, brumes ou brouillards

de fonds de montagne.
�Précipitations.

Risques :
�Désorientation.
�Perte de contrôle.
�CFIT(1).

Précipitations
Manifestations :
�Pluie, bruine, grésil, neige, etc…

Risques :
�Givrage (pluie en surfusion).
�Diminution de la visibilité : gouttes d’eau (ou glace) sur le pare-brise, buée.
�Contamination de piste (piste mouillée) → performances au décollage,

atterrissage, contrôle de l’avion.

(1) CFIT = controled flight into terrain : aéronef en vol contrôlé entrant en collision avec le sol.

Pour ne pas prendre à la légère la météo
il faut connaître les risques associés aux différents
paramètres et phénomènes atmosphériques.
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Paramètres météo et risques

Conseils :
Ne volez pas dans des zones où il pleut lorsque la température est proche
de zéro. De la glace peut se former sur les ailes et réduire les perfor-
mances de l’avion ( jusqu’à la perte de contrôle), sur le pare-brise et
réduire votre visibilité.

Attention, sur une piste en herbe mouillée, les capacités de freinage et
d’accélération de l’avion sont considérablement modifiées !
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Cumulonimbus
Le cumulonimbus comporte à lui tout seul la quasi-totalité des risques
associés aux autres phénomènes.

Manifestations particulières en plus de celles liées aux précipitations :
� Foudre.
�Variations brutales de vent en intensité et direction.
� Front de rafales.
�Turbulences.
�Précipitations de forte intensité.
�Grêle.

Risques :
�Grêlage cellule.
� Foudroiement.
�Perte de contrôle.
�Sortie du domaine de vol et risque de dislocation en vol.
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Paramètres météo et risques

Conseils :
Ne vous rapprochez jamais à plus de 5 NM d’un nuage d’orage de type
cumulonimbus et pour plus de sécurité, n’hésitez pas à augmenter cette
distance à 20 NM ou plus. Vous pouvez rencontrer de la grêle et des
phénomènes de turbulences violentes n’importe où dans un rayon de
20 NM autour de nuages d’orages violents(2).

(2) Source Federal aviation safety team/learning center/online library,
http://www.faasafety.gov/gslac/ALC/libview_normal.aspx?id=6859
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Risques :
�Diminution des performances au décollage, en montée, à l’atterrissage.
�Contrôle de l’axe (roulage, décollage, atterrissage, effet girouette) et sortie

de piste.
�Sous-estimation de la consommation du carburant.
� Erreur de navigation (dérive, retard ou avance par rapport aux estimés).
�Décrochage (dû au cisaillement) pouvant entraîner une perte de contrôle.

Conseils :
En cas de vent fort, contrez les effets du vent durant le roulage par une
action appropriée sur les commandes de vol(3) :
• Inclinez le manche du côté du vent (braquer les ailerons du côté du vent).
• En ce qui concerne la gouverne de profondeur, l’action peut être

différente si le vent est de face ou arrière, si le train d’atterrissage est de
configuration tricycle ou classique ou selon la puissance moteur affichée :
conformez-vous au manuel de vol !

Attention, le vent en altitude peut être très différent de celui observé au
sol (en force comme en direction). Consultez les messages d’observation
et de prévision mais aussi les cartes des vents (WINTEM(4)).
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(3) Source : Airplane flying handbook FAA H-8083-A3 édition 2004.
(4) WINTEM = cartes de prévision de vent (WINd) et de températures (TEMpératures) pour les niveaux FL 50, 100, 180,

300 et jusqu’au FL 610.
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Vent
Manifestations :
�Vent dans l’axe (de face/arrière).
�Vent traversier.
�Rafales.
�Turbulences.
�Cisaillement.
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Conseils :

Lorsque la différence entre la température (T°) et la température du point
de rosée (Td°) est < à 2°c, il y a risque d’apparition de brouillard en basses
couches.

D’une manière générale, gardez à l’esprit que les conditions risquent
d’être incertaines lorsque T°-Td°< 6°c.

Humidité + diminution des températures = plafonds bas et mauvaises
visibilités.

Soyez vigilant aux heures les plus fraîches de la journée qui sont le matin,
½ heure après le lever du soleil et à la tombée du jour.

Lorsque la température est plus faible que la température standard, vous
volez à une altitude plus basse que celle indiquée par votre altimètre !

N’entreprenez jamais un décollage si les surfaces de l’avion sont
recouvertes par de la neige, du givre ou de la glace !
Le verglas étant transparent, il est par nature difficile à voir : passez la
main sur les surfaces de l’avion à la recherche de toute rugosité.

Les conditions favorables au givrage carburateur sont :

- Moteur réduit
- T° extérieure entre 0 et 15°
- Forte humidité

T°& altitude
Risques :
�Diminution des performances au décollage, à l’atterrissage : modification

des distances utiles.
�Performances en montée (si T° élevée) : pentes de trajectoires.
�Vapor lock (baisse de puissance, échauffement du moteur).
� Erreur altimétrique (l’altimètre surestime si la T° est basse

Zp(6)
vraie = Zpindiquée + 4 x (T°indiquée - T°théorique) x Zpindiquée/1 000,

ce qui revient à +/- 4 ft par millier de pieds et degré d’écart par rapport
à la température standard).

Remarque :
Attention au risque d’hypoxie si la météo vous amène à voler haut.

T°& humidité (T°/Td°(7))
Manifestations :
�Brouillard, brume, réduction de la visibilité.
�Givre.
�Brouillard givrant.

Risques :
�Givrage carburateur.
�Givrage cellule.
�Condensation dans les réservoirs.
�Piste glissante.
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(6) Zp= Altitude pression (à 1 013,25 Hpa).

(7) Td°= dew point temperature = température du point de rosée.

GUIDE DE BONNES PRATIQUES
Prise en compte du risque météo en aviation générale

Paramètres météo et risques
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�Si un pilote vous annonce que « ça passe », rien ne peut vous garantir que
« ça passera » lorsque vous prendrez l’air un peu plus tard… Seule une étude
précise de la météo présente des garanties suffisantes !

� Ne vous limitez pas à l’observation du moment (METAR, SPECI, observation
visuelle du pilote) : attention à l’évolution du temps qui peut être rapide et
vous surprendre même en vol local !!!

�Sachez observer les effets du vent, même au-delà du terrain : l’aérologie peut
être différente sur les trajectoires d’approche ou au départ, que sur la piste.
Aidez-vous de la manche à air mais aussi des fumées observables aux
alentours.

�Prendre la météo c’est bien, utiliser les sources fiables (et officielles) c’est
encore mieux !

�Gardez à l’esprit qu’une prévision météo donne une tendance de l’évolution
du temps sensible et des paramètres météo et que les conditions que vous
risquez de rencontrer peuvent quelque peu différer…
Validez votre TEMSI en la confrontant aux METAR : estimez par exemple le
positionnement d’un front matérialisé sur la TEMSI à une heure corres-
pondant à celle des METAR dont vous disposez : comparez les conditions
prévues au droit de ce front avec l’observation météo d’un terrain à
proximité du positionnement que vous avez déterminé.

�Si vous doutez de l’opportunité d’entreprendre votre vol, consultez
une personne plus expérimentée, un instructeur… ou abstenez-vous.

Tout type de vol
(local, navigation…)
�Sachez appréhender vos propres capacités afin d’éviter d’être confronté

à des situations dangereuses : les minima absolus en matière de vol
VFR ne constituent qu’une « limite basse » et peuvent se révéler
insuffisants selon l’expérience et les capacités de chacun !
Élaborez vos minima personnels, une première fois avant d’entre-
prendre des vols solo puis lorsque vos compétences évoluent !

�Même un vol en local d’un aérodrome ne vous dispense pas de
consulter le dernier message d’observation (METAR(8) du terrain le plus
proche ou TEMSI(9)), de vérifier l’évolution à court terme de la météo
(TAF(10)) et l’absence de phénomènes dangereux en périphérie du terrain
(SIGMET(11)).

�Sur les aérodromes sans organismes ATS, c’est à vous qu’il appartient
de définir les paramètres visibilité et base des nuages ; ce qui n’est pas
chose aisée.
Prenez conseil auprès d’une personne expérimentée et qui connaît bien
les particularités de la plateforme notamment si vous n’êtes pas un
habitué de ce terrain.
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La préparation du vol

(8) METAR = METeorological Airport Report : message d’observation météorologique diffusé toutes les heures ou demi-
heures pouvant contenir une tendance à courte échéance.

(9) TEMSI = TEMps SIgnificatif : carte schématique du temps prévu à une heure fixe où ne sont portés que les
phénomènes importants et les masses nuageuses.

(10) TAF = Terminal Aerodrome Forecast (prévision météorologique d'aérodrome) : c’est un message de prévision à
l'échelle de l'aérodrome et de son voisinage élaboré par un prévisionniste ayant une période de validité de 9, 24 ou
30 heures.

(11) SIGMET= SIGnificant METeorological warning : message établi par un Centre de Veille Météorologique ou le Centre
National de Prévision, ayant pour but d'alerter les destinataires de la présence observée ou prévue d'un phénomène
à l'intérieur de l'espace compris dans les limites latérales d'une FIR/UIR.
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�Attention : la visibilité minimale n’est pas mentionnée si elle est > à 1 500 m
ou > à 50 % de la visibilité dominante et > à 5 000 m.

�Attention aux notions de visibilité dominante et visibilité minimale : si c’est
la première qui est généralement mentionnée dans METAR et SPECI, c’est la
dernière qu’il faut considérer dans l’établissement du « CAVOK ».

�« CAVOK » (Ceiling and visibility ok) ne signifie pas absence de nuages : un
terrain peut être CAVOK et des nuages (hormis des Cumulonimbus)
peuvent être présents au-dessus de 5000 ft ou de l’altitude minimale de
secteur (si elle est supérieure à 5 000 ft).

� La zone couverte par les METAR, SPECI et TAF n’est pas la même !

Un METAR (ou SPECI) décrit les phénomènes météo se produisant dans un
rayon de 16 km autour de l’aérodrome. Le terme VC (vincinity = proximité)
indique des phénomènes présents dans un rayon de 8 à 16 km.
Le TAF est un message de prévision d’aérodrome et décrit des phénomènes
probables dans un rayon de 8 km autour de ce terrain.

Navigation
� Avant le départ, se procurer et étudier :

SIGMET, METAR, SPECI et TAF des terrains de destination et de dégagement
envisagés, TEMSI(12) France (ou EUROC), WINTEM à l’altitude la mieux adaptée
au vol. Ces documents sont disponibles pour un niveau de vol donné auprès
de Météo France sur le site AÉROWEB (https://aviation.meteo.fr) ou via
OLIVIA (http://olivia.aviation-civile.gouv.fr).
Tracer sur la TEMSI la navigation envisagée.
Déterminer si les conditions en fonction de la validité des produits météo
et des étapes du vol sont compatibles avec les minima du vol (espace
aérien, performances de l’appareil) et ceux du pilote !

�N’oubliez pas qu’en conditions météo dégradées, les conditions d’éclai-
rement à la tombée de la nuit vont sensiblement modifier votre perception
de l’environnement !

Remarques :

�Attention : sur la carte TEMSI France, les niveaux sont exprimés par rapport au
QNH ; sur la TEMSI Euroc, ils sont exprimés en niveaux de vol (1 013,25 HPa).

�Attention : les masses nuageuses sont indiquées sur la TEMSI France quelle
que soit la nébulosité donc de FEW à OVC alors que sur la TEMSI EUROC, elles
ne sont représentées qu’à partir de BKN.

�Attention à l’interprétation des METAR : la direction du vent est indiquée
dans une limite de +/- 30° de l’axe ! La composante de vent de travers peut
être forte même si le vent indiqué est confondu avec l’axe de piste !

- 13 -

GUIDE DE BONNES PRATIQUES
Prise en compte du risque météo en aviation générale

La préparation du vol

(12) TEMSI = carte de prévision du temps significatif. Plusieurs cartes sont disponibles auprès de Météo France : la TEMSI France
est élaborée pour les vols à basse altitude alors que la TEMSI sur le domaine EUROC (Europe occidentale) l’est pour les vols
à niveau moyen tout en étant prolongée vers les basses couches pour les phases de montée et de descente.
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�Adaptez votre type de navigation (estime, radionavigation, cheminement)
aux conditions prévues et rencontrées : attention au choix des repères en
conditions de visibilité réduite qui peuvent en compliquer l’identification !
Avant même de disposer d’une dernière météo précise, prévoyez un
itinéraire beau temps et un itinéraire mauvais temps.

� La perte de références visuelles pouvant conduire à la perte de contrôle ou au
CFIT, limitez les risques en déterminant une altitude minimale de sécurité
sur chaque branche de votre navigation et inscrivez-la sur votre log.
La calculer en prenant en compte les reliefs et les obstacles isolés les plus
élevés sur une bande d’environ 5 NM de part et d’autre de votre trajectoire
selon la longueur de la branche et la méthode de navigation et en ajoutant
une marge de 500 ft.

�Assurez-vous que les conditions météo prévues sur le terrain de destination
sont compatibles avec vos minima (minima réglementaires VFR et minima
personnels) : le VFR spécial réclame une clearance ! Attention à vos réserves
carburant si une attente vous est imposée !

�N’oubliez pas que vous pouvez rencontrer des zones en route où les
conditions météo sont inférieures aux minima VFR bien que des stations
situées à proximité reportent des conditions légèrement supérieures (ou
égales) à ces minima.
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� Les turbulences sont difficiles à prédire de façon précise et à observer depuis
le sol. Elles sont néanmoins fréquentes dès lors qu’il y a du vent et du relief.
N’hésitez pas à faire part au contrôle ou aux autres pilotes de ces
phénomènes lorsqu’ils sont violents.

�N’attendez pas de constater que vous n’avez plus les minima requis :
Anticipez ! Réactualisez les informations météo au cours du vol en utilisant
les moyens à disposition (ATIS, service d’information de vol, VOLMET).

� En cas de dégradation des conditions météo, la volonté de conserver les
références visuelles peut amener le pilote à évoluer très près du sol : plutôt
que de s’obstiner et risquer d’aller jusqu’à la collision, un demi-tour est
généralement préférable !

(14) ATIS ou ATIS/V = Automatic Terminal Information Service : message vocal enregistré contenant des informations
météo ainsi que des renseignements relatifs à l’atterrissage (piste en service) concernant un aéroport.

(15) VOLMET = VOL METéorologique = émission météorologique en continu contenant des éléments des METAR (voire
SPECI ou SIGMET) relatifs à plusieurs terrains. 6 fréquences VHF en France (dont 3 en anglais).

(16) AFIS = Organisme de la circulation aérienne chargé d’assurer le service d’information de vol et le service d’alerte au
bénéfice de la circulation d’aérodrome d’un aérodrome non contrôlé.

(17) FIS = Flight information service = Service d’information de vol.
(18) STAP = système automatique de transmission des paramètres.
(19) Les PIREP/AIREP sont des observations spéciales d’aéronefs (définies dans l’annexe 3 de l’OACI chapitre 5-2). Elles seront

effectuées par tous les aéronefs en cas de rencontre de forte turbulence, de fort givrage, d’onde orographique forte,
d’orage, de forte tempête de poussière ou de sable, d’activité volcanique ou de nuages de cendres volcaniques.

Au cours du vol, surveillez l’évolution des conditions météo et actualisez les
informations météo en utilisant les moyens à disposition :
�ATIS(14), VOLMET(15),
�Organismes de la circulation aérienne (AFIS(16) ; Centre de contrôle d’approche ;

FIS(17)), STAP(18).

�Au décollage ou en approche, sachez adopter la bonne configuration avion
(volets, majoration de vitesse) en fonction du vent et des caractéristiques avion !

�Surveillez l’évolution du plafond et de la visibilité ! Estimez régulièrement
ceux-ci afin de prévenir la perte des références visuelles ! Regardez devant
pour estimer la visibilité mais utilisez aussi votre vision périphérique pour
détecter les nuages annonciateurs.

� Lorsque les conditions météo réelles ne correspondent pas à celles prévues
ou que des phénomènes dangereux sont rencontrés, n’hésitez pas à en faire
part au contrôle en émettant des PIREP/AIREP(19) : ils pourront être utiles à
ceux qui vous suivent…
De même, écoutez les messages émanant du contrôle et des pilotes
rencontrant des conditions adverses et modifiez votre vol au besoin.
Attention néanmoins : l’échange d’informations entre pilotes peut avoir ses
limites (perception différente selon l’individu, son expérience…) !

- 17 -

Le vol
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� La méthode à appliquer en cas de perte de références visuelles doit être
connue et faire l’objet d’un entraînement régulier !
Le demi-tour ne doit pas être entrepris à la hâte sans considérer l’environ-
nement extérieur (sens du virage).

Priorités immédiates en cas de perte de références visuelles :
1- Gardez votre calme.
2- Stabilisez l’appareil en vous référant aux instruments de VSV : gardez

les ailes à plat et maintenez une assiette horizontale.
3- Faites confiance à l’horizon artificiel pour estimer l’attitude de l’avion.
4- Alertez le contrôle (MAY DAY et 7700).
5- Retrouvez les conditions VMC en effectuant une manœuvre adaptée

(demi-tour, 15° inclinaison)… ou vérifiez que vous êtes au moins à
l’altitude de sécurité et faites vous guider.

� Il faut connaître les méthodes permettant d’éviter une zone de mauvais
temps : altération de route de 60° puis route parallèle et/ou 60° dans le
sens opposé.

- 19 -

� En cas de problème, n’hésitez pas à demander l’assistance du contrôle (ATC)

�Dégager vers un autre aérodrome ne constitue pas un déshonneur ! Mieux
vaut se poser en douceur sur un aérodrome qui n’était pas votre destination
que perdre le contrôle de l’appareil !

�On peut toujours se faire piéger mais il faut aussi envisager l’interruption
volontaire du vol en temps utile avant de tomber en panne sèche. Rappelez-
vous qu’à la fin du vol, vous devez avoir encore une réserve de carburant
correspondant à 15 minutes de vol ! Si l’interruption volontaire du vol est un
exercice prévu au programme du PPL(A), c’est bien pour se préparer à une
telle éventualité.

�Choisissez la méthode de navigation la mieux adaptée au vu des conditions
rencontrées pour rejoindre un terrain de déroutement/dégagement.

�Proscrivez le vol à proximité des CB !

GUIDE DE BONNES PRATIQUES
Prise en compte du risque météo en aviation générale

Le vol
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� En cas de rencontre de phénomènes météo dangereux ou de situations
non-conformes aux prévisions, informez Météo France en remplissant un
rapport météorologique (sur le site AÉROWEB rubrique « aller plus loin »,
« rapport de vol » https://aviation.meteo.fr).

- 21 -

Après le vol
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� Évaluez (ou faites évaluer) vos compétences personnelles ! Ne vous limitez
pas au respect des minima absolus pour entreprendre un vol !
Si vous pensez ne pas pouvoir objectivement évaluer vos capacités à voler
en conditions dégradées, établissez ces minima avec l’aide d’un FI.
Profitez du vol avec FI à l’occasion de la prorogation de votre licence pour
évaluer avec l’instructeur vos minima personnels.

� Entraînez-vous régulièrement au VSV. La validation de la qualification
nécessitant un vol avec un instructeur est une bonne occasion pour se re-
familiariser avec le vol sans visibilité, effectuer un demi-tour sans repères
extérieurs, acquérir les bons réflexes en cas de perte de références visuelles.

� La capacité du pilote à maîtriser les techniques de vol sans visibilité ne
constitue pas un sauf-conduit pour entreprendre un vol VFR par mauvais
temps, dans des conditions à la limite des minima.
Un pilote VFR ne doit envisager le VSV qu’en cas d’urgence !

�Même si vous êtes pressés de prendre l’air, ne négligez pas la préparation du
vol : prenez le temps de façon régulière d’étudier un dossier météo complet
avec l’aide d’un pilote plus expérimenté ou un instructeur.

- 23 -

Formation, maintien
des compétences

Formation, entretien des compétences
et expérience sont les garants de votre sécurité !!!
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Notes personnelles
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