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L'IFR chez Hispano Suiza

VOLER EN TOUTE SECURITE. La qualification de vol aux instruments,
c’est la possibilité de ne pas étre pris au dépourvu par une météo capricieuse.
C’est prolonger sa passion en sortant du tour de piste. Cest I'occasion
d’acquérir de la rigueur. On la passe aussi en club, a Pontoise chez Hispano.

&s gue j'ai gu les

mayens de voler,

avec man pre-

mier job, je me

suis attelé gu PEL
Ensuite, ('l pris habitude de voler
erviron 25 hewres par dn. Trés wile,
je suls sortl du tour de piste. Pour
me déplacer, je prenais 'ovion & lg
maindre occasian, Chez Hispans,
contrarernent auwx autres clubs gue fdi
fréquentés, I y'o un seul tybe d'avions,
des Cessng en métal qui n'ont pas
besgin d'étre abrités, c'est plus facie
quand an les faue Pour qUelguUes fours,
hyper protigue. je valals souvent, car
les avions étagient disponibles. Et puis,
[0l observé que certains pilotes par-
taient sans étre fimités par la météo
alors que, porfois, je rongeais mon
frein sans pouvoir décaller Apres, J'al
décowvert le Cessna |82, une woie
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béte de voygge, puissant, dvec une
bonne copocté d'emport i, surtout,
une avionigue qul vous permet de
faire beaucoup de choses. ['al firis
habitude de voyager avec luj, ce qui
m'a permis, au fil de mes vols, de
parfaiternent connaitre I'appareil et
ains de satisfaire ma noture curneuse,
J'oi commencé par tutoyer d'un peu
prés fes quages, je commengais 4
voler de temps en temps en IMC
alors que je n'étais qu'un pilote VER,
Il dtait temps que je passe & IIFR, fe
suis allé au bout du DR400 en dlub,
du Cessna | 72 chez Hispano. Avec
le Cessno (82, c'était une sorte de
nauveau challenge » explique Gilles,
32 ans, qui ne mangue jamais une
occasion de prendre ['air

Peu aprés la COVID, il s'est ins-
crit auprés de linstitut Mermoz
pour la partie théorique, tout en

regretiant qu'en Europe, la pratique
soit accessible uniguement aprés
I'obtention de l'épreuve théorique,
cela permettrait, selon ce fondu
de voyage, de mieux comprendre
plusieurs motions théoriques et leur
application pratique. Gilles a plutét
une téte bien fate et 3 théone sera
presgue une formalite.

Aéroclub ou école
professionnelle

Pour la pratique, il s'ast naturelle-
ment posé la question de savoir sl
rallait pas choisir une école profes-
sionnelle. Dans ce cas, le cursus se
partage entre heures de simulateur
et vols réels, Par ailleurs, il craignait
égalernent que ses instructeurs, dans
une grande école de la plateforme
de Taussus, aient moins dexpénence



que |ui; il affichait déja SO0 heures
avant d'entrer en formation. Enfin,
un de ses instructeurs lui avait
suggere { «5i U g5 un probliéme, W
l'auras en l'ai; pas ou Simuigteur #,
lincitant ainsi 4 délaisser la partie
vol synthétique pour suivre toute
sa formation en vel réel Clest selon
Gilles, & peu prés le méme budget
& Au début, on est en IMC, on ne
comprend fian, UL va Trés vite, mais
=i J'on connait un peu lavion (te quil
suggtre), l'apprentissage est plus
aisé, » Parmi les quelgues points
durs qu'il 3 pu rencontrer, on peut
citer les drouits d'attente, les hippo-
dromes, mas, parfois égalerment, la
difficulte de restitution des connais-
sances théongues lors du vel. En
effet, l'une des régles est capitale :
ne pas laisser passer trop de temps
entre la théorie et la pratique, sous
peine d'étre un peu perdu. Migusx,
il conviendrait, selon |ui, de réviser
avant la partie pratigue.

Lors de sa formation, Gilles 2 pu
Egalernent apprécier le fait que ses
instructeurs venaient de la ligne et
pouvaient lui fournir des retours
d'expeérience il apprenait & chagque
val. Bt si linstructeur ne suivait pas
toujours & la lettre P'ordre des syl-
labus, aucune parte du programme
n'était cublide. La formation de
illes a duré seulement un an, car
il volait assidiment. Cette relative
rapidité tient également au fait que
Gilles connaissait parfaitement la
machine (créant ainsi des routines
d'utilisation), cela lui permettait de
rester focalisé sur la représentation
mentale de chague vol. Aujourd hui,
dewie ans apres [a fin de sa formation,
il a déja volé plus de |25 heures en
IFR. 1| en exploite toutes les possibi-
lités comme celle de mixer des vols
IFR. et"FR. en fonction de a2 météa,
Enfin, il suggére épalerment de Dien
refléchir & ['usage qu'il pourra &tre
fait de ['IFR aprés l'examen. Cette
gualification se périme trés vite £t
impose d'étre entretenue; Gilles
s'astreint 3 voler au minimum une
fois par mois.

Un club propose I'lIFR

Diepuis plusisurs années, ladrocdub
Hizpano Suiza s'est démargqué des
&00 clubs frangais en proposant des
farmations de ol aux instruments,
Ure grande premigre en 20| 3 pour

A \gar, aux lles
Féroé, montagnes,
nuages et grisaille
rendernt |3 percée
captivante (voir sur
notre chaine YouTube
riotre arivée & Vagar
en Mooney).

Farmi l2s trois quall-
fications IRt possible,
I'IR, classique st calbe
qul offre le plus de
latitude pour voler

A l'étranger comme
Te CEIR.

Le BIR n'est pas
reconnu par '0AC)
donc il est limité au
territoine o Il a 618
dedivre. Le BIA accond
galement moins de
mange en matiére
de minima, toufours
mauvais, Cast un
[FR de privé gui vole
sur des machines de
clubs,

une assocation dans un domains ou
la gualification IFR, était essentielle-
ment détenue par des professionnels
et quelques enragés qui avaient mar
ché dans les pas des pros pour voler
dans le mé&me espace. || y 2 ey plu-
sieurs modéles d1FR, dont ['objet Stait
de permettre 4 des pilotes privés de
saffranchir des régles de vol a vue
et daccéder & un niveau de sécurité,
quasiment celui de la ligne, pour leur
voyage aérien. C'était précisemert
la démarche des dirigeants du chub,
dont Bernard Choix, en t8te, qui 2
wu assez vite {intérét de cette nou-
welle discipline, au moment o Patnck
Gandil, le directeur de la DGAL de
I'époque, a voulu promouvoir fe
vol aux instruments, Aujourdhui,
les enseignements portent sur les
trois formes de qualifications | 'R
classique, le CBIR et le BIR, sachant
gue seule est enseignée |a partie
pratique de |2 qualification IR au dub
Hispano Suiza.

& Cette formaotion & 1FR est pro-
posde aux pilotes dans le codre d'un
perfectionnernent, fes plus intéresses
sont ceux qui vident le plus, ifs ent en

génénal une bonne expénence et ils
veulent aller plus loin, Attention, mal-
greé tout, Ja marche est haute, il faut
voler comme un pro gvec une tenue
rigoureuse des parameétras, oftitude,
vitesse, cap. Au-deld, les candidats
doivent s'accrocher, car il y @ un gros
effort d'apprentissage », estime cet
instructeur, li exdste au sein du club
un sirrutateur; mais il n'est pas homo-
lopué. En effet, cela demanderait un
suivi réglementaire qui renchérirait
le eolt de son utilisation, C'est un
outil pédagogique imerassant, mais
il ne remplace pas le vol et puis, il
faudrait un simulateur totalement
générique qui puisse reprendre les
configurations des différents avions,
4 Hispano, il sert surtout en cas de
rriaLivals temps (avant l'obtention de
['FR. bien sdr. ..},

D'ailleurs, les pilotes qui ont
incorpore du smulateur dans leur
forration se repérent assez faci-
lerment quand ils viennent en club
pour une mise & niveaw de leurs
compétences. lls sont plus sensibles
au turbulences et aux llusions sen-
sonelles gul n'existent pas dans une

Les trois IFR: I'IFR classique, le CBIR et le BIR

La formule la plus connue et la plus classique est IR que les professionnels passent dans les ATO
professionngls. | n'y & aucune restriction surle lieu d'exploitation de cette licence. On s'assure
que e candidat a acquis les compétences nécessaires dans le cadre haraire réglementaire, Il y
a une contrainte de calendrier. Le CBIR ast légérement différent dans son approche, c'est une
acquisition basée sur les compétences, on ne se focalise pas sur les horaires de programme,
mafs sur les compétences que les candidats doivent acquéric Le CBIR est plutdt fait pour des
privés qui souhaitent pouveir voler sur des machines HPA (Hight Performance Atitude), des
rmachines & turbine ou des jets. Le contenu théorigue est sensiblement le méme que IFR avec
7 certificats. Le CBIR est reconnu par 'OAC, il faut maitriser l'anglais gqui permet alors de sortir
des frontizres. Le BIR est netternent plus simple. || est calé sur les compétences acquises comme
le CBIR, mais il est concu pour des pilates privés qui ne voleront pas, a priori, sur les machines
HPA, |l nest pas reconnu par 'OACH et donc n'est valable que dans le pays de délivrance. Pas
besoin danglais et, surtout, il comparte des minima différents que les deux autres qualiications |
200 ft au-dessus des mimimas du moment sur un terrain, La visi minimum est de 1500 métres
contre 800 paur un IFR classique. Clest I'NFR du prive par excellence.

509 - Décembre 2023- Aviation et Pilote 65



pigce au sol, il leur faut parfois un
temps d'adaptation. Cette approche
du tout « in flight » tranche sensibie-
ment avec les écoles professionnelles
qui partagent la formation entre
20 heures de vol et 25 heures de
sirnu sur une durée d'environ trois
mois. Les impératifs ne sont évidemn-
ment pas les mérnes entre des jpures
en forrnation et des pilotes privés
pour la plupart en activité dispo-
sant de moins de temps pour 3
former: Les enjeux non plus. La for-
maticn théorque prend, selon Serge
Marocco, I'un des instructeurs du
club Hispano, entre six et neuf mois,
sacharit que la plupart des candidats
souscrivent une formation auprés
du principal arganisme théorigue
en France : linstitut Mermoz. Cette
periode s'applique aux candidats
# travaillant » leur théorique au
mains trois fois par semaine.

60/65 heures
de formation pratique

La formation IFR pratique en dub
s'étend sur une période plus longue
pour les mémes raisons citdes plus
haut. Les instructeurs dHspano Suiza
tablent sur une durde d'enviren 60
65 heures, au mérme rythme plus ou
moeins qu'un PPL, 3 raison d'un vol
par sermaing, | s'agit d'une lirmite fixde
parla ratiére 3 ingurgiter; mais dgale-
ment par forganisation du club qui e
dispose pas des mémes ressources
que aux ecoles professionnelles. On
ne saura « sortir » plus de pilotes, ||
est parfois possible de démarrer leg
wols en rméme tamps que |3 théo-
rie, mais ce n'est pas une obfigation,
Drepuis la mise en place du dispositif
ce sont done plutdt des pilotes ayant
passé la cinguamtaine qui décident
de suivre la formation. Il n'y a pas
de volume dheures imposs, mais bes
instructeurs considérent qu'l faut au
mains 200 heures d'expérience en
vol avec un minimum de 50 heures
de commandant de bord. |l faut, en
effet. une bonne expérience et une
aisance en matidre de manizbilité
pour soutenir une bonne concentra-
tion et une grande mobilité d'esprit,
méme si le BIR est un peu moins
exigeant compte tenu des minima
acceptables (400 ft contre 200 pour
le CBIR). « Il fout parfors reprendre fes
éléves et surtout leur pilotage de base,
i faut Bien siir sowsir compenser et bian

Une arrvée au connaitre Favior, Par exemple, i exste
Lusembourg avecles  une méthods simple pour descendre
minimas. sans trop toucher les commandes, juste
ou misteur en réduisart & 2000 rsfrrin,
le taux de descent avoising les 500 f
par rrinute » expligue cet nstructeur

Les professionnels le rappellent aiss-
ment | tous empruntent le méme
espace acren et ont les mérmes inte-
ractions avec les contrdletsrs A sain
o chubs, les pilotes qui se lancent dans
la formation IFR sa regroupent pour
partager leurs connaissances et leurs
approches de Fapprentissage, On les
incite & voler & deux (voire plus) de
maniére & croiser les informations
guand il y a une absence de corn-
préhension sur un événement ou
un phénomene, il est bon de vérifier
la cohérence des informations, On
préconise de voler avec lapplication
ForeFlight, avec dgalement un iPad
au-dessus du tableau de bord de
Maniere comparer aves les donndes
de Favion, | est important de |utter
cortre ['effet de sidération qui ralentit,
voire blogue ['anatyse, | existe un
groupe Whatsapp gqui permet. aux
pilotes de s'organiser des sorties
en [FR

Il arrive aussi que le dub reconve
des pilotes déja IFR qui n'ont pas
volé depuis quelques semaines ou
quelgues mois, notamment pour
des raisons de conjoncture. La
COVID a mis, on s'en souvient,
un sérieux coup de frein & l'em-
bauche, Au moment de la reprise,
ces jeunes pilotes avaient bescin
de se préparer & une sélection en
compagnie. Bt lorsqu'ils passaient
entre les mains des instructeurs, ||
¥ avart un vrai travail de remise 3
niveau, confirmant ainsi la régle - seul
l'entrainement permet de garder
des compétences fraiches et opé-
rationnelles. De méme, la forrriation
IFR. professionnelle est, pour des rai-
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sons d'organisation, concerirée sur
des periodes assez courtes, Cela ne
permet pas de couwyrir un ensemble
de saisons et les contrairtes inhé-
rentes. Toutefois, compte tenu de
léquipement des appareils IFR de
la flotte, les instructeurs conseillent
aux pilotes privés qui fréquentent
le club d'opter pour un « IFR de
beau temps ».En effet, les avions ne
sont pas dégivres et sont dépourius
de radar;

Une montée en gamme
des services

Aprés avoir exploré les diverses
formes de formations IR, qui se sont
succedé, ke club décline aujourdhui,
IFR. « classique »,le CBIR et le BIR.
La formation a été mise en place
sous l'impulsion du président du
club, Bernard Choix, qui voulait
proposer une forme de monteée
en gamme pour des pilotes plus
exigeants : «fe souhaitais garder les
pilotes qui avaient envie d'afler pius
fain, je répondais & une demande, ca
n'était pas fondamental, mais ¢St
une possibilité de plus pour garder e
club attroctf compte tenu de Férosion
réguligre du nombre de pratiquants
depuis des années, En 2000, nous
avions encare 50000 odhdrents i la
Fédérution, nous en sormmes & prés
de 40600, Il fallait trouver une idde
ariginale. 3

On peut dire que cette propo-
sition a rencontrd un succés plutdt
modeste :entre 2014 et 2023, prés
dure vingtaine de pilotes se sont
formés & I'IFR, le flux est faible,
mais, compte tenu de la difficulté
des matigres et, surtout, la faible
envie de sortir du tour de piste at
des petites navigations locales. Plus
de 3332 heures de vol IFR ant &té
effectudes au cours de la méme



pericde, dont 1700 en double
commande, Autre aspect intéres-
sant & Pontoise : le prix des avions
est le méme qu'ils soient VFR ou
IFR, une sacrée différence avee une
école professionnelle. Toutefois, la
maintenance de ces appareils est
égalerment plus importarte sur fe
plan de favionigue ainsi gue lirves-
tissement des équipements quand
cela est nécessaire,

Hispano est certainernent ['un
des plus grands clubs de France
avec 33 avions, des CI72 et 182
qui couchent dehors, des DR400
et deux Piper 2 train classique qui
dorment dans un hangar La flotte
IFR. est constituée de six appareils
chassds, un record pour un club : deus
Cessna 182 équipés de G1000, deux
|72 Rocket de 210 ch et dewx 172
Cutlass avec pilote automatique.
Clest sur ces derniers gue com-
mence toujours |a formation, on
consgille aux éléves asser vite de
passersur le 182, rapide et trés bien
gquipg, avec de la vision synthétique.
Les CI72 disposent de PA, il vy a
longtemps peu aprés |'ouverture
de la formation, Stéphane Marocco,
I'un des instructeurs, avait estimé
que, compte tenu de |3 complexite
des espaces, e pilots automatique
était devenu indispensable, Les |72
ont &té également équipés d'une
avienique de type Aspen dans un
premier temps, ils ont aujourd'hui
recu des Garmin (G5, le simulateur
devrait prochainernent &re configurd
selon cette installation.

| est apparu trés vite que linstruc-
tion devait se faire sur des avions de
club et nen pas sur les appareils des
propriétaires privés pour une raj-
5an simple :leur dquipement r'état
pas toujours aux normes de |'|FR,
Taut au plus, si un proprigtaire veut
utiliser son avion, la formation sera
touours achevde avec cews du chub,
Pourgréer cet enseignement, ie club
fait appel 3 trois instructeurs princi-
paux pour IR, s sont bénévaoles,
l'un deux, Stéphane Maroco, est un
ancien pilote de ligne du secieur 747,
Il faut £galement compter Bertrand
de Greef qui vient, lui,du pilotage de
precision et [organisation de rallyes
aériens, ce qul lui donne un sens
manifeste de la maniabilité, un point
fort pédagogique pour |ui, LIFR. en
dlub, c'est incomestablerment une
bonne idée dans le méme esprit

que l'aviaben populaire guand on a
voulu démocratiser Favion : propo-
ser des formations moins chéres et
accessibles, Cest dailleurs le premier
avantage de la formule @ dewx fois
rmains chére que dans une école.
Lautre point fort de cette forma-
tion est been la souplesse de mise
en place puisque le candidat n'a pas
la pression professionnelle, il peut
done prendre son temps, ¢ gui lui
offre toute latitude pour caler ses
cours, compatible avec une activie
professionnelle active, Malgré tout,
celle lumineuse idée n'est pas & por
tée de tous les clubs. [l v 2 presque
des critéres,

Une flotte adaptée
pour proposer I'lIFR

La taille critique est importante,
seuls les clubs ayant une flotte
conseguente et, surtout, des avions,
potentiellerment susceptibles d'étre
rétrofités en IFR, sont la meilleure
cible. Cela exclut las petits dubs de
provinge qui n'zuront pas le budget
et surtout, la disponibilité des appa-
reils. Les statistiques montrent bien
que I1FR ne concerne que quelgues
pilotes & lesprit de découverte insa-
tiable. Bt. enfiry il faut des instructeurs
au savair dédié, ce qui est peut-2tre
encore plus rare en province. Cette
solutien du club pour I'FR parait
la pius efficace pour ceux qui ne
souhaiteraient pas investir dans un
ATO « marchand » ou une école
de pilotage professionnelle.

Lne autre solution est possible
avet le BIR ou le CBIR :une forma-
tion mide avec pour les trois quarts
du cursus pratique, un enseignement
dispensé par un instructeur en free-
lance et le reste de la formatian
{10 heures) au sein d'un ATO. La pre-
migre partie peut s'effectuer au sein
d'un club, linstructeur n'ast méme

pas tenu de dépaser un programime
puisguil n'est pas ATOL Cest un peu
le méme principe que le Part &
awx LS4 En revanche pour l2 fin
de la formation, | ATO qui valide la
formation devra auparavant réaliser
une évaluation. Ses instructeurs pour
raient alors préconiser des heures de
formation supplémentaires

Enfin, pour ceux gui ont le
temps et les moyens les écoles pro
paraissent la meilleure solution. En
dehaors de ce cadre, le pilote privé a
donc le choix entre CBIR et BIR, L=
premmier est un [FR, (identigue au plan
pratique & [FR classique) qui permet
a son titulaire de voler & 'Eranger et
diutiliser sa qualification pour piloter
des avions HPA et cornplexes de
type monoturbine, Le BIR nautorise
pas tout cela, d'est un IFR pour voler
en France sur des appareils simples,

Au plan pratique, les trois qua-
lifications sont identiques, saule la
théorie diverge. Malgré cette pseudo
facilité proposée avec le CRIR et le
BIR, lintérét pour 'FR, reste limite,
Selon ces professionnels, |2 principale
cause serait la complexdté de la partie
théorque qui freinerart les candidats
La properision de [EASA & élever e
nivezl des exigences est bien connue.
Il sepnile qu'avec e BIR, loccasicn soit
ure nouvelle fois manguée, surtout
si l'on compare avec les USA ol les
qualifications vol aux instruments
sont beaucoup pius faciles & passer;

Four cet instructeur qui est rompu
aux deux cursys, il favt moins. de
| Qjours cutre-Atlartique pour ingur
giter la théore: Autre frein ; la faible
parc d'avions IFR. en France et enfin
le mangue dinstructeurs IRl Cela
etant dd & une barre assez haute
de 200 heures de vol en IFR pour
commencer a pouvoir enseigner: La
belle idée d'un IFR. 2 la portée de
tous, hors ATOD professionnel, a far
long fau ¥

Laéraclul

Hispan Sidza a fait
Ie chai d'une flatte
menatype pouvant
coucher dehors,
faute d'assez de
place dans ses han-
gars. Les Cessng 5o
sontimposés nat-
rellement. Le club
possede 33 avians,
dont 28 avians
amisicalns.
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