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ACTU 

doit alors réaliser lui-même-, le démontage, la 
modification et le remontage de la planche de 
bord et l'installation de la radio à proprement 
parler. Toutes ces opérations demandent du 
temps, environ quinze heures d'intervention 
en moyenne. Le coût total du travail dépend 
alors des intervenants retenus pour l'exécuter 
(mécaniciens d'aéroclubs ou ateliers aux tarifs 
horaires libres). Rappelons au passage que la 
France est le pays le plus impacté par cette 
mesure, les pilotes privés français représentant 
environ 40 % de l'effectif européen ... Bien 

dans nos cockpits, la pertinence même de 
cet équipement interpelle. Conséquence du 
développement du trafic IFR et de la créa­
tion de secteurs de contrôle dédiés auxquels 
sont associées de nouvelles fréquences radio, 
l'Europe se prépare depuis plusieurs années 
déjà à faire face à une pénurie de fréquence. 
Elle développe par exemple un programme 
de ciel unique européen (Single European 
Sky) qui devrait théoriquement diminuer le
nombre de secteurs de contrôle et donc le 
nombre de fréquences VHF associées. Le 

Le chiffre 8.33 correspond à la division de 25 par 3, 

ce qui signifie qu'une radio 8.33 kHz peut recevoir et émettre sur 

trois fois plus de fréquences qu'une radio 25 kHz. 

évidemment, aucune aide financière n'a été 
accordée par l'Europe pour accompagner ce 
changement réglementaire. Sauf à l½ngleterre, 
pays initiateur du Brexit, qui aurait reçu une 
subvention de 4,3 millions d'euros en 2016. 
Cette aide aurait été accordée « par erreur» 
par les commissaires européens en charge de 
ce dossier (voir Info-Pilote n°738). «D'après 
nos informations, les pilotes anglais n'auraient 
pas encore utilisé toute la subvention qui leur a
été accordée», précise Jacques Lienard. Ce qui 
explique probablement que la CAA (la DGAC 
anglaise) indique toujours sur son site internet 
la procédure à suivre - ouverte jusqu'au 
30 septembre 2018 - pour bénéficier de cette 
aide européenne ... 

PERPLEXlrt ET 

MAIGRE CONSOLATION 

Au-delà de l'impact financier majeur en­
gendré par l'arrivée des radios 8.33 kHz 

déploiement progressif de systèmes permet­
tant la transmission informatique de données 
entre un pilote de l'aviation commerciale 
et un contrôleur aérien devrait aussi aller 
dans ce sens. Fort de ce constat, la FFA et le 
CNFAS ont proposé que les radios 8.33 kHz 
ne soient obligatoires qu'au-dessus du FL115, 
niveau que franchissent rarement les pilotes 
VFR Cette proposition n'a pas été retenue. La 
réglementation 8.33 kHz s'applique donc sans 
distinction à tous les usagers du ciel européen 
alors qu'elle ne leur apporte rien de nouveau! 
Dans le même temps, les Etats-Unis - qui ont 
conservé leurs radios 25 kHz - déploient une 
technologie moderne favorisant la prévention 
des collisions et la transmission d'informa­
tions météo, l'ADS-B, dont l'installation se 
justifie par les avantages qu'il apporte en 
termes de sécurité. Précisons d'ailleurs que 
lWS-B devrait devenir obligatoire en Europe 
à compter de juin 2020, uniquement pour les 
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avions IFR affichant une MTOW supérieure 
à 5,7 tonnes ou une vitesse de croisière 
supérieure à 250 kt. 

ENSEMBLE VHF-VOR ET 

RADIOS PORTABLES 

La FFA rappelle que l'installation d'une 
radio 8.33 kHz n'oblige pas à retirer la VHF 
25 kHz précédemment installée à bord des 
avions. « Nous avons été informés par certains 
aéroclubs qu'à l'occasion de l'installation d'une 
VHF 8.33 kHz, certains ateliers insistent pour 
enlever la VHF 25 kHz existante. Nous préci­
sons que la DGAC, interrogée, ne l'impose pas. 
En effet, lorsque la VHF 25 kHz est physique­
ment associée à un ensemble VOR/ILS, son 

· démontage s'avérerait très pénalisant pour les
aéroclubs», explique Jacques Cochelin, pré­
sident de la Commission Matériel de la FFA.
Enfin, concernant le cas spécifique des radios
portables, évidemment attractives d'un point
de vue tarifaire, leur utilisation est soumise à
plusieurs critères. « Toute radio installée dans
un avion certifié doit être homologuée TSO/
ETSO. S'agissant des VHF portables, aucune ne
détient ce type d'homologation à ce jour. Leur
installation est en revanche possible sur des
aéronefs de l'annexe II (avions CNRA, CNRAC,
CNSK et ULM) à condition d'être obligatoire­
ment montées sur un support fixe, d'être ali­
mentées par le réseau électrique de bord, d'être
reliées à une antenne extérieure et de détenir
une homologation DGAC permettant l'obten­
tion d'une LSA », rappelle Jacques Cochelin.
Précisons que l'OSAC se dit disponible pour
examiner les caractéristiques de toute radio
ne figurant pas sur sa base de données en vue
d'une potentielle homologation. •
Texte : Jean-Philippe Laurent. Photos: OR.


