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La suite de cette présentation est empruntée au cours de formation au PPL « Lilienthal »,
créé par 'lAAG et I'Institut aéronautique Jean Mermoz.
La lecture de la fiche « GIVRAGE » de Météo France vous apportera un éclairage supplémentaire sur la question.
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Formation de givre sur un avion dans les situations suivantes :

- la rencontre de nuages (situation 1) ;

- le vol dans la bruine et la pluie (situation 2) ou ;
- la rencontre d'une couche d'air trés humide lors d'une descente avec un avion froid
(situation 3).
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L'accumulation de glace sur un avion est classée en trois groupes : le verglas, le givre (gelée blanche) et le givre mou. Le givre mou
est un mélange de verglas et de givre.
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teurs douteux, avec un contact direct du doigt, si nécessaire.
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Le givre apparait comme une accumulation de glace sur des surfaces. Celle-ci a les propriétés suivantes :

- opa

| - rugL

- frag|
- lége

La cai
Celles

Les p
entra
autre

Les p!
les all

A

petites gouttes
surfondues

due a I'accumulation de petites gouttelettes d'eau surfondue.
st amplifié une fois que de la glace est déja formée.

e chaleur latente pour sortir du processus de surfusion. Ceci
lement préalable. Ces particules de glace collent les unes aux

2s nuages stratiformes comme les stratus, les nimbostratus ou

—




[CESEFRTE WYY
GIVRAGE
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L'accumulation de glace sur un avion met en danger la sécurité du vol, parce que certains parametres de vol sont affectés et plusieurs
effets significatifs apparaissent. Ces effets sont :
- I'augmentation du poids, Des essais ont montré que sur une aile, un millimetre de :
- I'augmentation de la trainée, givre ( la méme consistance que du papier de verre a
- la diminution de la portance, grains moyens ) diminue de 50% la portance et augmente
- la diminution de la force propulsive, de 30% la vitesse de décrochage !

- I'augmentation de la vitesse de décrochage.

La trainée et la portance sont modifiées parce que les propriétés aérodynamiques des voilures sont dégradées par I'accumulation de
glace. On observe ainsi une augmentation significative de la charge alaire. La glace déposée sur les pales d'hélice ou sur les lévres de
I'entrée d'air du moteur peut altérer les performances de celui-ci et conduire a une perte de puissance. L'augmentation de la vitesse de
décrochage résulte, elle aussi, de I'altération des propriétés aérodynamiques des profils.
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- une accumulation de glace sur le tube pitot / statique et donc, une défaillance
de l'altimeétre et de I'anémometre,

- une perte de visibilité par givrage du pare-brise,

- la rupture d'antennes par vibrations dues a I'accumulation de glace,

- une panne moteur par obturation des entrées d'air,

- une panne moteur par givrage des filtres et du carburateur.

En fonction du type d'avion, il y a deux autres effets supplémentaires:

- un déplacement du centre de gravité qui tend a cabrer I'avion,
- un blocage possible des gouvernes. T =z, gourvermag @b &
(2 hélice (@) pare-trise (B entrées d'air
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CAUSES DU GIVRAGE CARBU

Le mélange air essence s’effectue dans une zone de dépression, le gicleur étant placé dans un étranglement du tube d’entrée d’air. La vaporisation de I’essence
et la détente du mélange provoquent un abaissement de la température couramment de 20°->35°ce qui provoque en fonction de la tempé. ext. et de I’humidité
de I’air, la condensation et le givrage de la vapeur d’eau contenue dans I’air d’admission.

La glace ainsi formée obture plus ou moins I’orifice d’admission provoquant des troubles de fonctionnement des pertes de puissance pouvant amener un arrét
du moteur.

SIGNE SANNONCIATEURS DU GIVRAGE CARBU
Le givrage est annonceé par une chute du nombre de tours ou de la PA sur un avion a pas variable.
La chute de régime ou de PA peut étre observée en palier croisiére et une position donnée de la manette des gaz

CONDITIONS PROPICES AU GIVRAGE CARBU

Température carbu comprise entre 0° et —15° Ex tempé ext +20° et -5°

Atmosphére humide risque plus grand dans les basses couches car celles ci contiennent plus d’humidité
Risque de givrage plus importants a puissance réduite car papillon des gaz peu ouvert, la détente augmente
et peu de glace suffit a obstruer le passage

LA PRISE EN COMPTE DES INFOS MTO EST PRIMORDIALE DANS CE DOMAINE

METAR, TAF ET SPECI : FZDZ - FZRA - FZFG / TEMSI:

MOYEN POUR EVITER LE GIVRAGE CARBU

On réchauffe I’air qui arrive au carbu . par une circulation de celui-ci autour de I’échappement

de maniere a avoir une augmentation de 50° ce qui permet d’avoir une tempé.positive au carbu. avec —30° ext.
Inconvénient air plus chaud puissance plus faible - Mélange + riche

UTILISATION DU RECHAUFFAGE CARBU.

Toujours en préventif : ¢’est un antigivreur et non un dégivreur

Sur un avion équipé d’un thermométre de température air carbu. la plage jaune est a éviter.

Au sol : Utilisation minimale seulement en cas de risque givrage et au point fixe pour contréler le bon fonctionnement du dégivreur, I’air n’est pas filtré
Décollage : Toujours sur froid gaz a fond risque tres faible de givrage. Une utilisation a pleine puissance aménerait les gaz d’admission a température trop
haute; phénomene de détonation, perte de puissance.

Croisiere: Le réchauffage doit étre utilisé en tout ou rien faire un contréle régulierement ; Exemple toutes les 10mn

Descente approche : Si conditions givrantes réchauffage carbu 30s a 1 minute avant la réduction des gaz.




On trouve en particulier le monoxyde de carbone (CO) dans les gaz d'échappement de I'avion.

Or sur les avions légers, la cabine est bien souvent chauffée par |'air qui a circulé autour des tuyauteries d'échappement, une crique

présente dans ces diverses tuyauteries peut alors entrainer la pénétration de monoxyde de carbone (CO) en cabine.
le nilate nenit anssi nrévenir le ricaiie d'intaxication nar l'installation de disnnsitifs snécifiaiies 3 hard dii cacknit de 'avian

En cas de constatation de changement de couleur de la pastille de détection de la présence de monoxyde de carbone a bord du
| cockpit de I'avion ou bien lors de constatationE'odeur de gaz d'echappement dans |a cabine ou bien encore lors de la constatation de
un ou plusieurs symptomes d'une contamination au monoxyde de carbone (CO), le pilote doit effectuer les actions suivantes :

- Ouvrir la ventilation en grand (ouverture de tjoutes les sources d'air frais possible).

- Couper le chauffage cabine.

- Essayer de respirer de I'air frais, notamment au plus preés de I'aérateur car ouvrir I3 ventilation en grand n'est pas toujours suffisant.




Le monoxyde de carbone (CO) est un gaz toxique qui n'a pas de couleur, d'odeur, de goiit et de saveur.

Les symptomes d'une contamination au monoxyde de carbone (CO) sont par ordre d'intensité et d'apparition :

- Sensation de léthargie, de chaleur, de tension cranienne. =
- Mal de téte pression ou battement dans les tempes, sifflement dans les oreilles.

- Violent mal de téte, fatigue générale, vertiges et baisse progressive de l'acuité visuelle.
-Perte de toute force musculaire, vomissements, convulsions et coma.

=> La perte de vigilance :

La perte de vigilance se transforme rapidement en une incapacité a exercer les fonctions de pilote.

La vigilance diminue au fur et mesure. La concentration devient plus difficile. Les erreurs d'interprétation arrivent et le pilote atteint fait

de plus en plus de bétises dans le pilotage de son appareil.
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