AVM Cursus F/A-18C - 1.3.1 - V1.1 - 16 juin 2022

1.3.1 - Préparation de vol

Préambule

Voler est une aventure, et partir a 'aventure, ¢ca se prépare !

Le vol nécessite qu'un ensemble de facteurs, de variables, soient compris et pris en compte
pour se donner une chance de réussir.

Un vol réussi n’est qu’une partie de I'équation ; encore faut-il avoir accompli la mission qui a
motivé ce vol, ramener son matériel en bon état, tout en collaborant avec ses équipiers. Alors
seulement, peut-étre, aurez-vous satisfait votre état-major, et gardé suffisamment de
confiance pour repartir !

Ce module va vous permettre de vous créer une ‘boite a outils’ qui vous aidera a prendre de
'avance sur les événements, pour ne pas avoir a trainer ‘derriére I'avion’.

N’oubliez pas que nous sommes dans une simulation, et qu’a priori, quel que soit votre degré
de préparation, ou la réussite de votre mission, tout le monde survivra. Néanmoins, il s’agit
aussi de faire en sorte de participer a un plaisir de jeu, pour vous mais aussi pour 'ensemble
de vos coéquipiers. Ne soyez pas le boulet de la soirée...

Bon vol

- Kima -
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Révisions

Version | Publiée | Auteur [ Principaux changements
0.1 01 mai 22 | Kima | Relecture
1.0 13 juin 22 Kima | Premiére publication
1.1 16 juin 22 Kima Adaptation au fichier Calcul Bingo et playtime v0.2.xIsx
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Glossaire

i
v

EN FR
ALT ALTitude Altitude
ALTN | ALTerNate Aérodrome de déroutement
ARR | ARRival Aérodrome d’arrivée
ATC Air Trafic Control Contrdle aérien
CAP Combat Air Patrol Patrouille aérienne de combat
CAS Close Air Support Soutien aérien rapproché
DEP DEParture Aérodrome de départ
FLT FLighT Le nom de votre patrouille
FREQ | FREQuency Fréquence
HDG HeaDinG Cap magnétique
IFR Instrument Flight Rules Regles de vol aux instruments
PCK PaCKage Le nom de votre escadron
RAMROD | Autentication code Code d'identification & 10 lettres
TCN TaCaN Balise Tacan
TOT Time On Target Heure d’'arrivée sur la cible
VFR Visual Flight Rules Reégles de vol a vue
WP WayPoint Point de passage
WX Weather Météo
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Organisation du vol

En simulation, la préparation de vol est trop souvent négligée mais elle est essentielle. Le but
de I'exercice est de se poser toutes les bonnes questions.

Pour cela, il faut identifier les facteurs ayant de l'influence sur le déroulement du vol et de la
mission :

- Obijectif et stratégie de mission

- Moyens a mettre en ceuvre

- Navigation et profil de vol

- Conditions météorologiques

- Organisation des communications
- Sécurité

Pour chacun de ces facteurs, nous allons chercher les informations et les intégrer dans des
documents qui vont nous aider tout au long du vol :

- Mission datacard
- Log de navigation
- Plan de fréquences

On obtient la plupart de ces informations lors du briefing de mission. En réalité, ce briefing a
lieu dans une salle dédiée ou des spécialistes (état-major, météo, renseignement) partagent
leurs infos, puis les patrouilles s’isolent pour travailler ‘leur’ partie telles que la navigation, les
emports et la prévision de consommation de carburant.

Pour nous, simeurs, cette phase de préparation peut étre percue comme surfaite, mais elle a
comme intérét de nous immerger dans le réle de pilote, et de commencer a travailler avec vos
ailiers. En gros, c’est a ce moment que se constitue I'équipe. Le plaisir n’en sera que meilleur
car vous partez en mission avec une prise en compte des événements a venir. Vous jouerez
votre partie avec un plus grand sentiment de maitrise et d'immersion.



Mission Datacard

Ce document permet de condenser une grande partie des informations de vol. Il n’existe pas
de modéle standard, chacun est adapté au type d’appareil. En voici quelques exemples du
plus simple aux plus détaillés :

CLASSIFIED DOCUMENT | | DATE: [ oanoer2022
MISSION DATA CARD
CREWS | AIRCRAFT MISSION
DODGE-1] F/A-18C AIR STRIKE
SUPPORT| NAME TCN FREQ. IFF
TANKER | Texaco 30X 260.000
AWACS
JTAC
AIRFIELD TCN |RUNWAY|] NOTES
CVN-75 Harry S. Truman }_75X ICLS: CH10
Kutaisi Air Base 44X Emergency
COMMS
CONTACT FREQUENZ CHANNEL
CVN-75 Harry S. Truman 127.500 CM 1/2 CH1
260.000 CM 1/2 CH2
134.000

MSN MISSION

e GV5Js
S MISSION DATA SION: i/
CALLSIGN: HORNET

MIS! B
CHECK-IN: 770500 TAXI: %7
Q

DATACARD
4000 T/O: 472000

FIGHTER SWEEP

s

RUNWAY ATTACK

w2437 |25 |20 |250m
JOW 172005 |20k [205°  |30nm
INGRESS ke |20k |20 200m
TARGET e (20 |2 |4sem
SPLIT eam |2k | 65nm
LANDING B04m loa 24 550m
DIVER' 8640 (04 |@° 68nm

[:0IARS 3% N35°20'300T E33°56'26.00°

N36°232300" E34543401"
[Nt ESiPi07508"
N35°4508 (3 E3Z3 D05

RAMROD
MANGOFRUIT

Enfield11 Export to DCS example Agency CcIs Frey TCN DL Agency Cis Freq TCN DL

AN/AAC-28 LITENING, GBU-31, GBU-31 Tanker |Texacol |251.000| 1X

32015KT NSC 20 Q1613 AWACS|Overlord1 |240.000

Airbase TCN Freq Elev RWY ILS
DEP Nellis AFB 12X 132.55 1889 ft  [21L/R.03LR 1091 CIS Task AlC Hold  Alt Push Alt TOT Egress Alt
ARR Nellis AFE 12X 132.55 1869 ft  |21L/R.O3LR 108.1 Springfield2 |SEAD  |AVBBNA |Hold 150 | 12:14:00 | 0.5 12:2752 |05
ALTN Texacol |Tanker |KC130
1 Excellent Overlordl |AWACS|E-34
2 Good
3 High
4 Good
WP HDG Dist M/CAS Alt ETA MFC Note
[mag] [NM]  [ki] [kf] [b]

Nellis AFB 11:51:59 LSV (12X) 199/1
Hold 3627 | 83 222 2000 [12:07:56 ILC {110X) 191/43
Hold 261" 11 222 2000 [12:10:15 ILC {110X) 203/48
Push Pt 247" 17 222 2000 [12:24:01 INS (87X) 004/59
IP 225 | 20 222 2000 | 12:26:19 INS (87X) 348/47
Target 200° 8 222 200 M | 12:30:00 INS (87X) 341/41
Exit Pt 068" [ 21 222 2000 | 12:33:48 INS (87X) 007/47 0 1 2 3
Nellis AFB | 150° | 67 | 222 | 200M [12:47:24 LSV (12X) 19971 ]

Bullseye Lat Lon

(o]

DWPI_1

1S PB 05473 20833
Elev 4472 ft

DMPI_2

118 PB 05382 21947
Elev 4488 ft

N 37 13737 W 115 4B.662

N 37 14.286 W 115 48.708




L’avantage d’'un formulaire comme celui-ci est qu’il suffit de remplir les cases pour s’assurer
de ne rien avoir oublié :

Mission : Le type de mission (CAS, CAP, BI, ...) Cette information vous servira pour
définir vos emports

Callsign : Votre callsign pour la mission. Il s’agit généralement du callsign de votre
patrouille suivi de votre position au sein de celle-ci.

Loadout : Vos emports. Vous déterminez la configuration de votre monture et les
caractéristiques de vos munitions telles que les codes de guidage ou les coordonnées
de ciblage PP. Il se peut que vous ayez a faire des concessions en fonction de la
mission et remplacer des munitions par des emports de carburant.

Check In, Taxi, TO (Take Off) : Vos horaires d’entrée en jeu, de roulage et de
décollage

WX ou Weather : Les conditions météo de votre zone d’évolution.

DEP : DEParture, votre aérodrome de départ. Nom, fréquence radio, piste en service,
Tacan, ILS, Coordonnées et altitude.

ARR : ARRIival, votre aérodrome d’arrivée

ALTN : ALTerNate, Votre aérodrome de déroutement. Utile si votre aérodrome
d’arrivée devient impraticable. Il est important de connaitre la distance entre ARR
et ALTN pour le calcul relatif au carburant.

FLT ou PCK : Le nom des différents packages (les autres patrouilles) et leur fréquence
respective. Un moyen de s'entraider au besoin.

WP : La liste des points de navigation remarquables, avec leur nom, position, altitude,
TOT et autres indications utiles telles que la prévision de carburant restant. C’est votre
feuille de route. Elle peut aussi étre enrichie des caps entre chaque points ainsi que
leur distance relatives et devient ainsi une Feuille de route, encore appelée Log de
Navigation.

C/S : CallSign. Le nom de code de l'unité.

Bullseye : Les coordonnées du point de référence de votre AWACS.

RAMROD : Code d’authentification a 10 lettres (Pour les missions CAS lors de la prise
de contact avec un JTAC, abordé dans le cours Missions CAS (a venir)

Notes : Tout ce qui peut vous aider: Photos d’objectifs, description des cibles
prioritaires, ...

Par ce lien vous pourrez avoir un exemple réel commenté par un pilote de F-16



https://youtu.be/0lLXs30ew30

Cartes

A ce stade il vous faut vous munir des différentes cartes d’aérodromes (DEP, ARR et ALTN)

ainsi que de leur carte d’approche :

Note :

TERPS e =
KLSV/LSV W TYHEPPESEN  Muimodon, NELLIS AFB  ASTUROVECRART N N [ SN oI IUE)
LAS VEGAS, NEV [carc.oaeHI-TACAN Z Rwy 21L H H 3
ATIS l NELLIS Aporoach NELLIS Tower I Ground 3 ¥
270. 124.95 273 55 132.55  327.0 121.8 275.8 r
i TACAN 7
o 12X A: s AR MDA(H) Apt Elev 1869
| IR 210° 4400 (2535') | 24607 (595') | oz 911 165° == Additional Combined Frequencies: e
2| MISSED APCH: Climb to 15000°, intercept LSV TACAN R-210 to ROCKX/D2.5 UHF  344.000 GCA Search
£ LSV, then climbing RIGHT turn heading 028° fo join LSV TACAN R-358 to n Fuel Depot . i
| ARCOE/D30.0 LSV and hold. " UHF 385.400 - GCA fina! H
CAUTION: Missed approach requires minimum climb of 383'/NM 1o 15000" VHF 123300 GCA E
Missed appri wh,,q res use of RNAV | Gnd Speed-Kts | 60 | 120 | 180 | 240 | 300 | 360 - UHF  257.800 Tower 4=
or ATC monitoris J p- NM Isu ne [11a9 [1532 [1915 [2298 WVHF 122,100 Tower 7
ATt Sot: INCHES vel: F 4
1. EMERGENCY SAFE ALTITUDE 100 NM 14, OW 2. Mlssnd Wprca(h not for civi i m [ s
reception at ARCOE 15,000° MSL. 4. VGSI and descent angle not coincident st enale 3.00°)
5. PAPI-L on Rwy 2IR.
"«smU‘TK
=) | ARCOE AZ) & et sss —
&l | os0.0tsv XAS
- MAX 310 KT
L 1
£
s ]
| oot 2375550 il S
ELEV 7790 x 164 iy 4
3618/ p
L 1w 1%
X Coordinates: i
,5000’. «178°>= 5 ""1m7.‘.""45 A U'I'ME r Pl 42°14.453° M 04203088 E Holding Position C e
|5000 ....... m 8800 p21.015V P2 42°14.408° W (04203419 E Holding Position D °
ARCOE RONKV ------ | e P3 42146747 N 04202467 E Intersection TWYB/N ]
D30.0 LSV D25.0LsV g';’,lso[g, JENAR Lrl'llE o E
D7.0 LSV 0 1SV : £
TACAN Jocev . 14400 _— L . po
WILIE b3515v 3.4 % sess anee210 | argo A 8
ITCH Dl annsv ! | 8 s Store 8 8 5 °
el 73500 | H H H H £7 =
TCH 54 U o == | r ¥ H Y H 1%
:g%E %:; ‘.f,"% )Ayaq.v‘_, \M | | | I I N S S N R D H I I N () N N N L1 1]
6¢ 1.1 0.5 1.5 32 | 14.0
0.6] | 1 1 - EL T ARP ELEV Scale 118000
(Gnd speedKts 70 [ 90 [ 100120 [ 140160 =T Tis000’] 5V o ABCDE 2214454 N a3m =0 o s el
Descent Angle 3.41°| 422 | 543 [ 603 1 724 | 845 | %sl e ﬂ:slszsx ROCKX A : ::3: 042" 02.861" E 13l LA S .
AP o1 KITCH 1 R-210
STRAIGHT-TN LANDING RWY 21L | SIDESTEP LANDING CIRCLE-TO-LAND Ry VORA TooA AsDA LoA PSN THR A5
& Not Authorized East 09 7790 %) 2375 () | 7790171 2375 (] | 77901 2375 m | 7790 17 2375 (i | 42'14573N oazionozse | (B
2| "595" "oy of Rwy 38:21L 2
g woar 246071595 ) woar 2460°(591°) | ¥ 27 7790(%) 2375 () | 7790 (%] 2375 (m] | T790(%) 2375 (m | 7790 (%] 2375 (n] | 42°14336'N 042°03.685E
Il out X1 MDA (H)
244 NOT APPLICABLE NOT APPLICABLE [A4]  NOT APPLICABLE
Sl'c 10[2620°(751") s00-v2 1/4 :
3| o wo-V1 1/4 w00 V1 3/4 600\ 165 [2840°(971) 1000-V3 [ Tawer | Radar [ rinal -precision_| TACAN [ nwsewros | | \:]
g€ 200[3040°(1171') 1200 V3 | 132000m: | | swetse | ioscommz | | la

CHANGES: Missed approach Instructions, amd number " JEPPESEN, 2070, 2021, ALL RIGRTS RESERVED.
NAVIGRAPH CHARTS INTENDED FOR FLIGHT SIMULATION ONLY - NOT FOR NAVIGATIONAL USE

AERODROME CHART

SENAKI - KOLKHI (UGKS)

Vous trouverez ces cartes dans le répertoire DCS/Docs/Charts. Ces cartes vous permettent
d’obtenir toutes les informations utiles, de vous orienter, la topographie locale ou encore les
trajectoires de départ, d’approche et de remise de gaz, en VFR comme en IFR (rare). Il s’agit
pour vous de les étudier avant le départ et de préparer vos trajectoires ainsi que vos
différentes fréquences (détaillées plus bas).

Certaines cartes n’existent pas. Il est par exemple rare de trouver des cartes de
trajectoires d’approche ou de départ aux instruments. Les cartes En Route sont inexistantes
pour l'instant. Lors de vos missions sur des serveurs multi, pensez a vérifier la carte en jeu
(F10) pour voir si des indications complémentaires apparaissent, telles que des découpages
de zones, des restrictions ou encore des zones contrdlées (ATC)



Il existe dans le méme répertoire des cartes de circuit d’aérodrome qui, bien qu’elles ne
soient pas adaptées aux évolutions d’avions de haute performance (dont le F/A-18C fait
partie), permet d’obtenir des informations intéressantes :

ARR/DEP JET RWY 07/25 wos -
VISUAL OPERATION CHART KOBULETI {UG5X)
R ;e §
— S S
Coordinates: ST i TR L
CRP Black Sea 1 4F0L126'N 041°45.120°F p ~ S WLL i
CRPNorth-East  : 42°00.040N 042°00.093'E - Pt L 1
CRP East : 41'S4563N 042900465 X 1 176 g
CRP South : AMS.41S'N 041463600 | MIEeT aana | g
! A Aot L ]
! - Naingshull 1575 s E
Hidmaghia 4 o
& 1 118s “"}S&-') ENTRY / EXIToorsther [ &
ENTRY / EXIT % s e gt d M CMENORTH-EAST g
BLACK SEA R /i ;) Daicdshumati ¥ ENTRY only for
ENTRY only for RWY2s g
RWY 07 s
c : £ §
& o T L O
S Va swch. i
] e 3
— " DR Mot ]
5 Gro e oy
Zemo-Mgtuneb q.%/}u(m < 1 Sogme- H
Cwmavas e
A T
: ~ Zop. Beiegeille
= SRS o
Y zemo 8
] e ;
. i £
Y &2 entRy fEximERsT | §
w0 ENTRY oniy for | §
& /s _— * N iuy” mibart RNV 25 g
e s . &
BLACK SEA / /\ AHR,'DEP - ;
Coiffmet max. 2000 #
/ O / A xl achivistont =3 g
L H
7 i p ,
{ =+ oy, Alanibirt 5 - i
ENTRY / EXITSOUTH 14 4 it T - 8
ENTRY only for anrm ¥ . < Additional Combined Fraquencies: :
RWY 07 pleed st o] UHF 344000 GCA Search g
. UHF 385400 GCA Final e | &
VHF 123300 GCA e (@
UHF 257800 Tower 'f’, B
VHF 122100 Tower 'i? E
PSNTHR VAR ARp Y e 1200000
RWY Q7 41°S5.640°N 041° 50875 E FE 41°55797 N sam | 91 %38 s e 7 o
RWY 25 41°55952'N 041 525682 € (2010) 041°51.809° € 18 Im) o 1 1 3 ot
L be 2 mi cRP

2. Awoid overflying of densely populated areas

Y-

[ tower |  madar | Final-Precsion |  TACAN | Wsmwvo? | I |
[ 13000mm | | emwer | misomms | [ |
ARR/DEP JET RWY 07/25 KOBULETI (UG5X)

Exemple de carte VFR pour Kobuleti, telle que fournie dans DCS

Ony trouve :
- Le nom et le code OACI de I'aérodrome
- Les fréquences de contact
- Une description de radio balisage (quand applicable)
- Les sens de circuit de piste et de break
- Le coordonnées et altitude des pistes
- Des points de report avec leur nom et leur relation a une radiobalise ou autre moyen
de repérage
- Une représentation de la géographie locale et des principaux obstacles
- Des instructions particulieres

Lors d’arrivées standard (pour des avions d’armes) a 350KT, il est difficile de suivre
strictement ces publications. Considérez-les donc comme un support indicatif, volez avec du
bon sens et assurez des trajectoires logiques et prévisibles. Vous n’étes pas seul dans le ciel
et la proximité des aérodromes est particulierement accidentogéne, car tout le monde se
rapporte aux mémes points de report, aux mémes altitudes.



Pour des départs et arrivées aux instruments (IFR), les documents sont plus rares et
demandent une adaptation aux caractéristiques de nos avions :

GUAM, GU, ANTONIO 8. WON PAT INTL
LOC/DME I-AWD

HE LW | appci | By g 10084] N ILS or LOC RWY éR
08 g | I BN T A G (GUMPGUM)
v . i MISSED APPROACH: Climb fo 2100
A o N ot offy 68 20 vy 4R baliophr sl | MALSR| Lo i g rs 500 v
rodiuction below % SM NA. DME or RADAR recired. Inop tob 3| e dimbing right um lo 3000 ¢
does apply fo S-LOC & Cot C/D. ZAXUS DME minimums: ¥ i
For nop ALS, increcse SLOC 68 Cat B visbiliy 10 1 SM. &' %j‘ AWD 141 DME/RADAR
ATS GUAM CERAP AGANA TOWER GND CON CUNC DEL
119.0 119.8 269.0 118.1 340.2 121.9 336.4 121.9
D

VGSI and ILS glidepath not coincident 2100| 3000 | UNZ MEMKE
WGS\AngluS.OO.’TCH?é]E ap | 140 [Lawo
One Minute \-AWD@
Helding Potem " gy CEGM OCerly
1 -AWD[53) zaxs. 3415
244> RADAR |, f A
3000: FAWD,, jwD
064°> 064e, 2000 3.8 FAWD o
e oy
]
57 | 2000 G 5
Use AWD DME when on lacalizer course. 1440 X
7 ] T | 2o [
CATEGORY A B c | [}
SILS 6R 603-% 345{300-%)
} 14403 1440-1 : 3
SIOCER | ooy | narnaoen | 14403 1E201200) Trom FAF
1440-1% 1440-1% g
CREUNG | | 55 a0 v [ 135 a0 1| 1440°3 1138012003)
ZAXUS DME MINIMUMS HIRL oll Rwys
510C 6R 980-% 722(700-%) 980-1% 722(700-1%) FAF 1o MAP 5.3 NM
) 980-2 1140-2% | Knots | 60 [ 90 [120]150 [ 180
@CRCUNG]) 9801 7570011 675(7007] | 835(9002%) [Mined 518|332 | 239|207 | 146

Carte d’approche ILS. Les trajectoires
sont utilisables, mais les altitudes des
hippodromes  d’attentes  sont  tres
pénalisantes en carburant car trop basses.
Prenez également en compte que les F/A-
18C de la Navy ne sont pas équipés de
récepteurs ILS.

KLAS/LAS = TwJIEPPESEN LAS VEGAS, NEV
REID INTL 18 mar 22 [[13-2) RTINS VOR DME-A
D-ATIS Arrival | LAS VEGAS Approach [j TAS VEGAS Tower Ground
West ast Rwys IL/R, 19L/R  Rwys BL/R, 26L/R | East of Rwy IR/19L  West of Rwy 1R/19L
L 132.4 |125.025n9.77 118.75 121.1 21.9
& VOR Fi:al Niczu MDA (H)
§ 1 ;259 ‘;“;c" 540073219 h:iier"i"(u"xs Apt Elev 2181

& missep Apch: Climb to 5000" then climbing RIGHT turn to 6000°
direct BLD VOR and hold.

Alt Set: INCHES

Trans level: FL 180 Trans alt: 18000"

RN \ \

R ¢ /‘\(, e 0 \ \ \

1as vEoas 210,200 . "7

w 1169 LAS [N o750 1
713"

s % ‘sl_\ 2362 6700 |

ST IR :

413,200 NN Las N\ —
28 ézeos' 7
oo ) g
2 2759 ) K350 826/
g %, g)&sﬂ:}“ Las vigAS (_/
P b Hendersondiecfiiveg
6’0 ? 9(5:21.25
9 i
I (155 221 —F
. D12.5 LAS 2

KACC 8400 0

Di6.
- x = ¢

0 of ) o
] M, 292" o
B *
_{ - 5@(] Sy =
115-20 = 115-00
KAC

CcY
D16.5 LAS CINI

DA
1 Min 360> =~ 180°] 5 DI251AS Niczy
. . D5.
7100" '\2°6100 D9.5 LAS tiss

i

' \ 0%

| 2400 4280° i

| T ~——— )

| 4.0 3.0 4.0 5.1 1 Apt 2181
ushiis [ 50001 60007 a0
bt ) then B~ 116.7

MAP 21 D04 LAS Chart R §

CIRCLE-TO-LAND

g Lied MOA(H)
Zlc |0 328071099') -3
‘g’ D|1es 35407(1359") -3

CHANGES: _Airpor! name, east approach frequency, chart format. (© JEPPESEN, 2000, 2022. ALL RIGHTS RESERVED.

Les cartes d’approche VOR sont proches
des cartes HI-TACAN et représentent bien
les approches de non-précision telles que
pratiquées avec les F/A-18.

Un projet mené par la Wing Support de 'EVM prévoit la création de cartes unifiées pour

'ensemble des théatres d’opérations.
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Les
informations importantes telles que les longueurs de pistes disponibles :

En aviation réelle il y a encore d’autres documents a étudier tels que les cartes de transit, les
NOTAM (NOtice To Airmen) et autres notifications en route ou de zone. Heureusement pour
vous, ceci ne fait pas (encore) partie de ce monde virtuel et vous pourrez rapidement partir en

vol.

cartes d’aérodromes vous permettent de vous orienter au sol et d’obtenir des

TERPS

AERODROME CHART

less than 91 kt
91- 120kt

Cotegory A Aircraft - Final Approach Speed ->
Category B Aircraft - Final Appraach Speed ->
Category C Aircraft - Final Approach Speed ==
Category D Aircraft - Final Approach Speed ->
Category E Aircraft - Final Approach Speed ->

Built-up Area

(168
121- 140kt (224
141 - 165kt (261
166 - 210kt (307 - 389 km/h)

AERODROME NAME

(168 km/h)
- 222 km/h)
- 259 km/h)
- 305 km/h)

039" 13.00
038 14.00

Power rmngmissfon line

£

457 03.00

=

L)

Runway Designator

ev Threshald

ELEV
112w
34 |m)

Fire
Station 1

tletter "L" for left "C" for center or "R" -7 112 1y

Elevation, MSL

Fire

for right - are used for parallel runways)

Wm] :

Toxiway
Letters &- or Numbers

APRON 1

%

U ’ |" TWR
IR F o 6;__:5 Tower Fire
Fo-- + - . .
ARP Fire > Station 2
Aerodrome  Station A APRON 2 Wy
Reference Polnt £33 Maintenance L Taxiway
APRON F
WEST Runway o
® ASR ® ASR
Apron & Ramp Lo g
50 Letters &- or Numbers & 457 02,00
* S \ Ao
2 Aeradrome

Surveillance Radar

\ Runway dimensions

Station W PSN THR (RWY) Station 3 4 Q‘Q' & in meters and feet.
== Pasition Threshold ' % g . Cargo
ELEV \ Runwoy Store
112 17 Tr (%7
-] 34 [m'] - Quter Marker ELEV  Trock (MAG)
Fuel - Middle Marker 112
Depot -Inner Marker ~—am. 34 m)
U c cwy Geographic Grid
RWY Runway S om (‘fﬂ:"l':av in degrees and minutes
TORA Take Off Run Available t B 5 ~a
TODA Toke Off Distance Available topway
ASDA Accelerate Stop Distance Available
LDA Landing Distance Available
PSN THR Position Threshold
ALS Approach Lighting Systems Magnetic
LG Ceiling Variotion ar
DA Decision Altitude Water Declination
HAT Height above Touchdown Zone Elevation g g
MOoA Minimum Descent Altitude = T = True North
VIS/RVR Visual Ronge/Runway Visual Range ?; B MN = Magnetic North
o T VA ;
[~ PAR oaL- 220 ABCDE 12 - 0.8 200 (200-0.8/1.6) GS 3* ARP ELEV s vaaom
45702153 N 112 1) e il i sl e e
sRA BaL. 23R ABCDE 862 1.2 350 [3501.2/1 6] 039" 11.481° E 34 [ml o 1000 2000 3000
RWY TORA TODA ASDA LDA PSN THR ALS
Precision Approoch Rador DA - VIS HAT (CLG-VIS/ALS VIS) Glide Slope
(Precision Approach)
Survellience Rodar Approach
'—  {Non-Precision Approach)
Tower Radar Final - Precision TACAN IS

AERODROME CHART

AERODROME CHART LEGEND

Carte légendée issue du kneeboard par défaut de DCS
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Metéo

Bien que votre F/A-18C soit un appareil tout-temps, il a néanmoins quelques limites. Et vous
aussi, selon votre degré de qualification. De plus, certains systéemes d’armes, et la fagon de
les mettre en ceuvre, dépendent de la visibilité. C’est toute la stratégie de I'intervention qui
dépend donc de ces conditions météo. Il convient donc de prendre note des conditions
actuelles et également de son évolution pendant la durée de votre mission.

Actuellement dans DCS les systéemes météo n’évoluent pas pendant la durée de vos missions.
Elles sont statiques. L'observation au moment du départ vaut donc pour toute la session. Ne
va varier que la luminosité en fonction du cycle jour/nuit. Il est prévu que DCS évolue vers un
systéme dynamique, ce qui rendra cette étude des conditions météo bien plus importante.

On note deux types de messages :

- Les METAR (METeorological Aerodrome Report) est un rapport d’observation.
- Les TAF (Terminal Aerodrome Forecast) est I’évolution prévue.

Pour l'instant dans DCS, seuls les METAR existent et sont considérés. Les TAF deviendront
pertinents lorsque le modéle de météo deviendra dynamique.

Les rapports d'observation et de prévision sont codifiés. Vous trouverez sur le site de
L’avionnaire une description compléte des abréviations.

Les METAR et les TAF sont toujours organisés de la méme maniére:

Reading the METAR

Type of Station Time of Modifier Wind Visibility
Report |dentifier Report (Nat Shown) Information
| ; ) ] )

I [
METAR KTPA 122150Z 08020G38KT

+TSRA SCT008 oOvVCl2CB [20/18 |A2995 RMK TSB24RAB24 SLP134

Weather Temperature / Altimeter Remarks
Dewpoint

Cela donne beaucoup d’indications possibles, et certaines peuvent se cumuler (plusieurs
couches nuageuses par exemple) et quand une indication n’est pas pertinente, le groupe
correspondant n’apparatit pas.

12


https://www.lavionnaire.fr/CodesMetar.php
https://www.lavionnaire.fr/CodesTaf.php
https://www.lavionnaire.fr/CodesMetar.php

Calculs carburant (Log de Navigation)

Distances

Une donnée essentielle pour le calcul de votre besoin en carburant est bien évidemment la
distance a parcourir. Certains créateurs de missions vous donneront les informations
nécessaires, mais dans le cas contraire il vous faut les trouver par vous-méme. Pour cela

vous utiliserez I'éditeur de mission de DCS :

- Créez une nouvelle mission sur la carte concernée

- Poser un appareil sur la base de départ qui vous a été assignée

- Créez votre route. Pas besoin de détails, juste les principaux points tournants.

- L'onglet Epsilon (somme) vous donnera les détails de votre route, en particulier la
distance totale.

FREQUENCY 251
LSIGN Enfield 1 1

HIDDEN ON MAP GAME MAS]
HIDDEN ON PLANNER
HIDDEN ON MFD LATE ACTIV

PASSWORD

108.90 MHz - 1 i
e B Senaki-Kolkhis ks
iy, z

Exemple de tracé rapide de route et affichage de la distance totale

N’oubliez pas de mesurer la distance entre votre aérodrome d’arrivée (ARR) et votre
aérodrome de déroutement (ALTN). Pour cela, toujours dans I'éditeur de mission, utilisez la
regle.
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Profil vertical de la mission

Evidemment, ne pas considérer que la distance horizontale est une trop grande simplification.
Il faut y ajouter certaines évolutions qui vont entamer votre réserve de carburant. Si vous
utilisez le calculateur Excel, vous aurez la possibilité de renseigner vos altitudes de transit et
de mission et la prévision de consommation les considérera.

Il existe toutefois des manceuvres pour lesquelles il n’y a pas de modéle de calcul. Fiez-vous
a votre expérience (forgez-la a I'entrainement) et volez malin :

- Rassemblement aprés catapultage (reforming) : Si vous partez le premier, vous devrez
attendre tous les autres éléments de votre patrouille. TAchez de voler haut et a la
vitesse de meilleure endurance.

- Attente de synchronisation. Pareil que précédemment, ce holding peut vous étre
imposé dans les actions au timing précis. A nouveau, haut et a la meilleure vitesse.

- Profil général de mission. Il peut prendre différentes formes, en fonction du type de
menace et de la tactique mise en ceuvre et donc fortement influencer la consommation
kilométrique de votre appareil :

- Hi-Hi-Hi : Transit aller & haute altitude, mission a haute altitude et transit retour
a haute altitude également. Le profil le plus économique, idéal pour frapper loin
quand il n’y a pas de risque d’interception.

- Hi-Lo-Hi : Transits a haute altitude mais mission a basse altitude. Appliquée
pour des missions CAS ou pour passer sous une détection radar de courte
portée proche de I'objectif. Plus pénalisant que le profil précédent.

- Lo-Lo-Lo ou Lo-Lo-Hi : Les profils les plus pénalisants, et qui en plus peuvent
limiter les possibilités de ravitaillement en vol. Quand on veut pénétrer un
espace surveillé et défendu et volant bas. Parfois trés bas.

Tout cela se combine avec la trainée de vos emports. Il est donc prudent de ne pas partir
armeé ‘ras-la-gueule’, mais de trouver le bon compromis entre puissance de feu, autonomie et
efficacité aérodynamique.

Vous trouverez quelques illustrations de ces profils en annexe.

HI-LO-HI INTERDICTION MISSION

(2) AIM-3 MISSILES
(6) MK-62 BOMBS
(2) 330 GAL TANKS

5 MINUTE MILITARY
POWER COMBAT

AT SEA LEVEL

— TANKS RETAINED

MAXIMUM POWER TAKEOFF —~—

AT
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Prévision carburant

Prédire sa consommation de carburant répond a plusieurs besoins :
- Emporter suffisamment de carburant pour assurer la mission.
- Connaitre les points de décision de retour a la base, en tenant compte de différents
scénarios et des sécurités
- Déterminer les temps de maintien a poste (Playtime)

Calculer son Bingo

Sur votre IFEI vous pouvez régler une valeur d’alerte carburant. Une fois cette valeur atteinte,
une alarme vocale ‘BINGO’ ainsi qu’une alerte visuelle ‘BINGO’ se déclenche :

I'alerte s’affiche dans le DDI de gauche (comme tous les warnings)

Vous utiliserez cette capacité d’alerte tout au long de vos vols pour vérifier que votre
consommation réelle corresponde bien a la prévision et que vous pourrez poursuivre votre
mission selon le plan prévu ; lors de votre départ en mission aprés rassemblement, a l'arrivée
sur votre zone de travail et bien s(r lors de votre retour a la base. Une fois 13, si vous devez
maintenir une attente, la valeur de bingo est la valeur a laquelle cette attente doit étre
abandonnée pour rallier le point de déroutement (ALTN).

Soyez malin et prévoyant ; notez sur votre log de nav les quantités de carburant restantes
prévues.
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Ce systéme est pratique, ce qui I'est beaucoup moins c’est la méthode de calcul. Pour vous

faire une idée, voici un extrait du NATOPS permettant ce calcul ;

A1-F18AC-NFM-200

BINGO
F404-GE-400

GEAR UP - HALF FLAPS
WEIGHT - 30,000 POUNDS
(WEIGHT = ZERO FUEL WEIGHT)

Section XI
Part 4

REMARKS
ENGINE(S): [2)F404-GE-400
DATE: 16 NOVEMBER 1989 LS. STANDARD DAY, 1962 FUEL GRADE: JP-5
DATA BASIS: ESTIMATED (BASED ON FLIGHT TEST) FUEL DENSITY: 6.8 LB/GAL
CLIMB CRUISE DESCEND SEA LEVEL CRUISE
INBD MACH ALT SPEED DIST FUEL TIME FUEL SPEED TIME
DIST OR CAS REQD REQD REQD CAS REQD
NM KCAS FEET | KNOTS NM LB MIN LB KNOTS | MIN
200 30,000 211 21 5,840 38 8,080 53
180 5 30,000 210 21 5A40 35 7,400 48
N 160 ? 30,000 200 21 5,040 a1 6,730 43
a IE 140 = 30,000 208 21 4,640 27 6,060 a8
£5 120 e 21 4,250 24 5,300 33
] =] 100 W 21 3,860 20 4,730 27
o 80 b 19 3470 16 22
o - x T - =
a 60 - 18 3,070 13 17
40 9 11 2,640 9 11
20 3 2,120 [ i
200 20 6,040 39 54
180 g 20 5,620 35 49
2w 160 ? 20 5,200 a1 4
=] ; 140 = 20 4,780 28 38
£ 120 s 20 4,370 24 33
8 100 w 19 3,960 20 28
2 o B0 h 18 3,560 17 23
En : = o = - —
a 0 - 26,000 17 3,130 13 17
[ q 18,000 205 12 2,680 9 11
20 4,000 3 2,140 5 i
200 29,000 18 39 54
180 2 18 3 0]
i e - I
5 E 160 ] 18 32 a4
oz 140 = 18 i 39
2 g 120 e 18 [
] o 100 @ 18 28
1 2
gg =] ¢ ' :
aH 0 = 24,000 15 17
A0 g 17,000 10 ] 2,860 12
20 4,000 2 2,170 5 2,180 [0
200 28,000 17 G510 41 8,830 55
180 2 28,000 17 6,030 a7 8,070 50
tn] 4 160 < 28,000 17 5560 7.810 45
az 140 = 17 5,000 6,560 A0
z 3 120 e 7 1,630 5,810 ]
] o 100 w 17 4,180 5,070 24
] 3 B0 g‘, 15 3,720 4,340 23
. x r .
a~ [ - 13 17
40 ] 18,000 10 [ 12
20 4,000 2 [ [
DATA BASED ON:
1. INITIAL ALTITUDE IS SEA LEVEL
2, MILITARY THRUST C1
KCAS IDLE RL DERAKE RETRACTED)
L] EL REQUIRED INCLUDES 1500 POUNI /|
G. NO WIND. SEE HEADWIND EFFECTS CHAR’ JRE 11-145,
Figure 11-149, Bingo - Gear Up - Half Flaps - 30,000 Pounds -
F404-GE-400 (Sheet 1 of 2)
Change 2 11-217

Vous remarquerez que ce tableau ne concerne qu’une configuration particuliére (gear up, half
flaps, 30°000Ib, deux moteurs tournants) et dépend d’un ‘drag index’ déterminé par d’autres

abaques :
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SAMPLE DRAG COMPUTATION

STEPS:
PYLON PYLON (+) (2) A9
1. AIM-g+ VER PYLON o7 G PYLON FLIR PYLON VER AlM-ge | FQUALS
(MK-83 | [530 GALTANK 330 GALTANK 530 GALTANK | | (kg3 D=0
= 1325
75+904+| 175 4 145 = 30 4105 75+ 145=| |79 +90+ (TOTAL BASIC
2. 00 6.0 +60= 20 10.0 =135 80 20 60 + 60 = 0.0 STORE DRAG
285 INDEX)

/

N AVAWAYAWANANY,

\

=124
(ToTAL
% [INTERFERENCE 39 42 INTERFERENCE | [INTERFERENCE 04 39 INTERFERENGE | INTERFERENCE
DRAG CODE
NUMBER)
BO6M =10 ([TOTAL
n @0.7W =14  INTERFERENCE
QOEM =20  DRAG

@0.85M = 36 INDEX)

5. @oeM | DI=1325+ 100 = 1425
@ooM | DI=1225 + 140 = 1485
STERS gosM | DI=1325+ 200 =1525
goEsM | DI=1325 + 360 = 1685

1. Specify loading.

2. Record basic store drog index for each loading. (Fiqure 11-2)

3. Obtain interference code numbers for stations with interference. (Figure 11-3)
4. Obtaln Interference drog index. (Figure 11-4 dosh angle of attock)

5. Qbtain totol drag index. (Basic store drog index plus Interference drag index.)

INTERFERENCE CODE NUMBERS

(Abagues issus du NATOPS Performance -2

w
= = =2 —
I m
S = = 5 2 |< =12 =
) o 3
zp % |2 z ol z |2 i
= o |= e 2] |= — 1z 1z =
= A ElEl- =R FEIEEIEEIE] |E
@ = ENN P EE N E = 1= |- 1= |3 1= |2 = |=
g c ERERERERERE z|Elelelalz 2= |8 |2 |F
3 o FREN N EREEEN FE EREN ER F AR El BN ERER M
el =l I 121z (=12 1% |2 |z I o |=
2 =l EIEIEIGIELEIEEIEIEIEIZIELE
@ MR ERCREAER R ERE 2zl |21z |2 |2 |=
- o = = : B : : B == == 1519 |= |z Py
= Slzlzlzlz 212212202 12 2 e e (B 12 8
] Zlzlzlz 1515 12 15 2 |z
- = |5 1= 1z |2 |2 |2 ju |2 |= a2 |z )= | |2 |2
2 OUTBOARD PYLONS = = l= === ]=l=|< < e [z |z ]z |c |=|=|=
Z [ AIM-7 LAU-115C/A o.0| 00| oo oo oofoofoofoo|oofoofoo|eofoofoofoo] ool o] oo
2z Ao on LAUTI5C & 127 58| 00| 54| 00] 42| 42f 0.0] 25| 00| 00| 26| 0.0| 0.0 00 f 0.0] 0.0| 00| 0.0
3 [AIM120 on LAU-15C & 197 1| 00|57|00] 45| a5 00| a1 00| oo| 32| 00| 00 o0f 00| 00| 00| 0.0
© ["AGM 65 Maverick on LAU 117 00| 00| o000 oo|oofoofoo]|oofoofoo| oo oofoofoo] oo oof oo
9 ["AGM=1D Harpoon 50| 00| 45|00 34|54 00] 20| 00foo| 21| 00| oofoofoo] oo oof o0
2 |"AGM51 SLAM 50| 00| 45|00 34| s4foofzo|oofoofz1|oofoofoofoo|oo|oofo0
= | AGMEiSLAM ER 30| 00| 45|00 34| s4foof 20| 0ofoo| 21| oofoofoofoo|oo|oofo0
§ [Powss arm 00| oofoojoo[oofoofoofoo|oofoofoo|oofoofoofoo|oo|oofoo
2 | AcMs: Jsow I I N T I I M e I
2 |'An/aLQs7 BCM POD 00| 00| o000 oo|oofoofoo|oo|oofoo|oo|oofoofoo|oo|oo|oo
w
2 | AN/AWW-12 Data Link POD ool oofoo]ooloofoofoof ool oolool ool ool ool oofool ool ool oo

00)

Ce travail est d’'une assez grande complexité. Une approche plus directe et informatisée a été

créé pour ’AVM afin de vous faciliter cette tache importante :
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Calcul Bingo et playtime FA-18C (Excel)

Ce fichier au format Excel (.xls) est disponible en téléchargement sur la page du cursus F/A-
18 de 'AVM au module 1.3.1 Préparation de vol. Ce fichier se présente comme ceci :

Calcul Bingo et Playtime F/A-18C

Calcul Bingo et playtime FA-18C v0.2.xIsx

Il vous suffit de renseigner les cases blanches avec les informations glanées lors de votre
briefing. Le modele de calcul est simplifié et ne demande pas de préciser avec exactitude le
type d’emport ou les directions de vent.

Il permet également de prendre en compte la force du vent a l'altitude de transit, I'altitude
moyenne de la mission, les distances de transit et de déroutement ainsi que la sécurité voulue.
Dans le détail, vous renseigner les valeurs suivantes :

- # de bidons : Le nombre de réservoirs supplémentaires que vous emmenez. Cela
pénalise la trainée et augmente la quantité totale de carburant.

- # de munitions sous pylénes : Indiquez le nombre de munitions (A/A ou A/S)
présentes sous chacun de vos pylénes aux positions 2,3,5,7 ou 8. Négligez les stations
1,4,6 et 9.
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Remplissage : Par défaut il est de 100% (avion plein); si vous choisissez de faire un
plein partiel indiquez-le ici.

Distance du dernier plein jusqu’a I'IP : En général c’est la distance en NM a partir
votre aérodrome de départ jusqu'a votre zone de travail. Si vous prévoyez de
compléter votre plein en vol, indiquez la distance entre la zone de ravitaillement et
votre zone de travail.

Vent a l’altitude de transit : A indiquer en nceuds. Cette valeur peut parfois vous étre
transmise dans d’autres unités de vitesse, veillez a faire la conversion.

Altitude de transit aller : en pieds.

Altitude de mission : en pieds, l'altitude a laquelle vous passerez la majeure partie
de votre temps de mission

Réserve de combat : En cas de menace élevée de rencontre nécessitant I'utilisation
de la PC (réchauffe), une réserve de carburant pour du temps de combat peut étre
ajoutée ici. Elle prend en considération ce temps a plein gaz sec et y ajoute deux
minutes pleine PC. Pour vous faire une idée, pleine PC a 12’000ft et un bidon votre
avion consomme plus de 800lb par minute

Distance de transit retour : En NM, de 'Egress mission jusqu’a la base.

Altitude de transit retour : en pieds.

Déroutement : Distance en NM entre le terrain prévu (ARR) et le terrain de
déroutement (ALT).

Sécu sol : quantité de carburant devant légalement rester dans les réservoirs au
poser. Par défaut le NATOPS demande 1200lb.

Une fois ces cellules renseignées, les valeurs a noter dans votre log de navigation sont les
suivantes :

Check carburant aI’IP : A l'arrivée sur votre IP, cette valeur vous permet de connaitre
votre décalage de consommation par rapport a la prévision. Vous pourrez alors
corriger votre Playtime. Vous pouvez prendre 120 LB par minute de vol comme
valeur par défaut.

Playtime : le temps en minutes que vous pouvez passer a poste lors de votre mission.
Cette valeur est celle que vous indiquerez au contréleur en charge de votre zone de
travail (AWACS ou JTAC)

Fin de mission : C’est la premiére valeur que vous introduisez dans votre systéme
IFEL. Lors du déclenchement de cette alerte, il vous faudra quitter votre secteur de
travail pour rentrer & la base.

Déroutement : Ce dernier Bingo est votre derniére alerte en cas d’attente sur votre
base d’arrivée. En cas de déclenchement de celle-ci il vous faudra immédiatement
vous dérouter vers votre ALTN (aérodrome de déroutement).

Important : Ces estimations partent du principe que vous cherchiez a systématiguement voler
aux vitesses les plus efficaces, soient le meilleur rendement kilométrique (best range) sur vos
transits, et le meilleur rendement d’endurance (best endurance) sur vos patterns d’attente. La
détermination de ces parametres est décrite dans le chapitre suivant.
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Calcul des vitesses optimales

Pour voler loin et longtemps vous devez connaitre et appliquer les valeurs optimales d’altitude
et de vitesse pour optimiser votre consommation. A nouveau, il s’agit de naviguer au travers
d’abaques prenant en compte une grande quantité de variables, mais heureusement pour
vous l'avionique du F/A-18C vous assiste :

C’est la page SUPT- FPAS qui vous renseigne. Elle est divisée en deux : La partie supérieure

CURRENT présente les conditions actuelles et les prévisions a altitude et puissance
constante :

On y trouve deux colonnes :
- RANGE : Vous indique les valeurs relatives a la distance franchissable.
- ENDURANCE : Vous indique les valeurs relatives au temps de vol.

La premiére ligne ‘TO 2000 LB’ vous donne la distance -446NM- et le temps de vol -
44minutes- a l'altitude et au Fuel Flow (débit de carburant a la puissance actuelle) de
23LB/MIN.

La deuxiéme ligne ‘BEST MACH’ vous calcule les vitesses en Mach pour obtenir la meilleure
performance en Range ou en endurance a l'altitude actuelle, et les distances et durées
atteignable jusqu’a la réserve de 2000 LB de carburant. Dans notre exemple, en réglant la
vitesse a 0.51Mach, nous pouvons parcourir 626 NM, et a 0.39Mach, tenir I'air pendant 2
heures et 7 minutes.

La derniére ligne nous renseigne sur le point de navigation sélectionné, en l'occurrence un
temps de vol de 4 minutes 11 secondes pour rallier le point de navigation 0, et une fois ce
point atteint il restera 11°260lb de pétrole disponible dans les réservoirs.

Les estimations de distance et d’endurance sont calculées pour une réserve de 2000 Ib de
carburant restant.
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La partie inférieure de la page FPAS, OPTIMUM, calcule la meilleure combinaison
altitude/vitesse :

y q " — ==
/, | I | ) )
y : ‘
,,,/ Q— —— [ — Rm— P —

s

§\

=
=F
B

Dans cet exemple, en rejoignant I'altitude de 37162 ft et en y volant a 0.84Mach, la distance
franchissable avant la réserve de 2'000Ib atteint 1149 NM ! Et le temps de vol a 31°438ft et
0.69Mach peut atteindre 2 heures et 22 minutes.

Cet outil est essentiel pour optimiser votre capacité de mission, c’est-a-dire tenir votre role le
plus longtemps possible. Dans les réles d’assistance aux troupe (CAS) ou de défense
d’espace aérien (CAP, BARCAP), on attend de vous de la durée.

La derniére ligne de cet écran FPAS propose deux outils:
- Lafonction CLIMB, quand elle est encadrée, affiche sur le HUD la vitesse optimale de

montée plein gaz sec, juste au-dessus de I'indicateur de vitesse. En variant votre taux
de montée pour atteindre et suivre cette vitesse, vous aurez le meilleur rapport

consommation/distance.

¥/
1

- La fonction HOME quant a elle permet d’indiquer au systéme le point de navigation
représentant votre base d’arrivée (ARR). Basé sur la distance en ligne droite entre
votre position actuelle et ce point de navigation, et en tenant compte de votre débit de
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carburant instantané (Fuel Flow, FF, LB/NM), votre avion déclenche un avertissement
sonore et visuel ‘ HOME FUEL’.

L wastes
TSmOV

Illustration d’alerte HOME FUEL

Note sur I'alerte HOME FUEL : L’affichage de la valeur de consommation instantanée et le
calcul des Range, Endurance et Home Fuel ne sont possibles que jusqu’a 0.9 Mach. Au dela
de cette vitesse les compteurs sont figés et ne redeviennent actif qu’en dessous.

Consommations caractéristiques

Souvent vous aurez a évaluer rapidement des ordres de grandeur pour évaluer une situation
(cohérence des instruments, possibilités de déroutement imprévu, ...). Mémoriser quelques
valeurs-clé vous permettra de rapidement prendre des décisions :

- Consommation avec 1 bidon a 10’000ft et 360kt : ~20Ib/NM soit 120lb/min
- A 360kt, vous parcourez 6 nm/min soit 10 secondes par nautique

— Gardez ces valeurs en mémoire également lors de vos circuits d’attente ou calcul de

playtime.
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Plan de fréquences

Ici, du simple et du pratique. Une astuce qui vous permettra de garder votre avance sur les
événements : le plan de fréquence.

Dans sa forme la plus basique, ce sera une fiche rappelant toutes les fréquences utilisées
dans le dispositif : Les différents flights, Awacs, ravitailleurs et aérodromes. Ca peut étre un
simple surlignage dans votre mission datacard.

Une autre approche est que votre plan de fréquences suivre votre plan de vol (il peut d’ailleurs
simplement en faire partie). Strictement dans I'ordre de vos opérations, y compris les options

- DEP sol ou CVN tower

- DEP tower ou CVN Marshall
- AWACS

- Rauvitailleur

- JTAC

- Rauvitailleur 2

-  AWACS

- ARR tower ou CVN Marshall
- ARR sol ou CVN tower

- ALT tower

- ALT sol

Bien entendu vous modulez selon votre mission. Un travail facile, vite fait, et vous voila encore
un peu plus efficace.

; - .
|t
-

i &1’ L) seco '1 [

— S
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Annexes

Rose des caps avec caps réciproques

Pour se libérer un peu de bande passante, une rose des caps avec les caps réciproques
(+180°). Tres pratique comme tapis de souris.
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Codification METAR
Source : http://www.lennuilm.ee/wp-content/uploads/2014/05/METAR kood.png
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Exemples de profils verticaux de mission

https://www.globalsecurity.org/military/systems/aircraft/f-20-pics.htm
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