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Au programme…
• Mise en contexte : préparation d’un vol

• Construire une route simple
- SID & STAR
- Espaces LTA & UTA
- Choix du niveau de vol
- Validation IFPS

• Contraintes de planification
- Plafond/plancher opérationnel, sens
- Autres contraintes (CDR, RAD)

• Pour aller plus loin (et s’il nous reste du temps) : planification en FRA

• Vos questions !



Mise en contexte

La préparation  du vol



La préparation d’un vol (sur IVAO)

• Cycle de conférences « Training » sur la préparation d’un vol
• Guide à la planification (FR/EN): 
http://www.ivao.fr/fr/pages/pilots/prepare-your-flight

• Pourquoi planifier : réalisme, sécurité, anticipation et… plaisir
Faire le vol 2 fois (une fois au sol et une en l’air) ! 

• Quand planifier : la veille ou le jour-même
Durée de la planification entre 30 min et 2h

• Comment planifier : outils de dispatch
o Simbrief - https://www.simbrief.com/
o PFPX - http://www.flightsimsoft.com/pfpx/
o …

• Analyse et compréhension du résultat (OFP, Operational Flight Plan)

http://www.ivao.fr/fr/pages/pilots/prepare-your-flight
https://www.simbrief.com/
http://www.flightsimsoft.com/pfpx/


La préparation d’un vol (sur IVAO)

• Choix de la navigation à effectuer (tour, event, exam, plaisir, vol réel,…)
• Choix de l’aéronef le plus approprié (distance et connaissance de l’avion)
• Etude de la météo (départ, en route, arrivée, dégagement(s))
• Planification de la route
• Procédures de départ, arrivée et approche (+ dégagement)
• Bilan carburant et analyse des masses
• Plan de vol (ne négligez pas cette partie !!!)
• Performances départ (et arrivée)
• Compilation des briefings
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Planification de la route

• La question posée : 
comment faire pour aller d’un aéroport A à un aéroport B ?

• Le cadre de cette présentation
o Navigation en règle IFR
o Utilisation des routes aériennes (la navigation « de VOR à VOR » ne sera pas traitée)
o Capacité RNAV « pratiquement » obligatoire (toujours au-dessus du FL115)
o Utilisation des AIP nationaux (pas de procédures « compagnie »)
o Navigation en espace Eurocontrol
o Outil de représentation : https://skyvector.com/
o Approche simplifiée ! Le dispatch en réel est bien plus compliqué que cela…

• Le document IVAO de référence : 
https://www.ivao.aero/training/documentation/books/SPP_IFR_route_methodology.pdf

https://skyvector.com/
https://www.ivao.aero/training/documentation/books/SPP_IFR_route_methodology.pdf


Construire une route simple

On commence par les bases…



Une navigation simple : LFBO-LFPO
• Tracé global de la nav
• Déterminer :

o Direction globale (NE)
o Distance GC (~310 NM)

• Principe de base : aller de 
LFBO à LFPO en suivant les 
routes aériennes (airways)



Une navigation simple : LFBO-LFPO
• Déterminer le premier point en 

route

• Choisir le(s) départ(s)
o Cartes AIP France

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/
o Liste des SID
o SID ou départ OMNI

• Départs nord LFBO
o RNAV : FISTO 5P
o CONV 14 : 

• FISTO 5A-5H
• LACOU 5A-5H
• OVDIL 5A-5H 

• CONV 32 : 
• FISTO 5B
• LACOU 5B
• OVDIL 5B
• AGN 5PLe choix de SID va parfois changer en fonction de la planification qui suit

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/


Une navigation simple : LFBO-LFPO

Le premier point en route est donc le point FISTO



Une navigation simple : LFBO-LFPO
• Déterminer le dernier point en 

route

• Choisir le(s) arrivée(s)
o Cartes AIP France

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/
o Liste des STAR
o STAR ou direct IAF

• Arrivées sud-ouest LFPO
o AMB 6E-6W
o NIMER 6E-6W
o LUMAN 6E-6W
o Même IAF : ODILO 

Le choix de STAR va parfois changer en fonction de la planification qui suit

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/


Une navigation simple : LFBO-LFPO

Le dernier point en route est donc le point AMB



Une navigation simple : LFBO-LFPO

• Aller de FISTO à AMB en utilisant des airways

• Premier choix : quel espace ?
o Espace LTA

o Espace UTA

En France :

http://storage.ivao.fr/training_public/Section%20Instruction/ATC/ADC/REG_ESP.pdf

• Espace LTA (espace inférieur, FIR)
o Plancher FL115 ; plafond FL195
o Peu d’airways

o Mais… parfois une nécessité (départ et/ou arrivée)

o Pas de route depuis FISTO !

• Espace UTA (espace supérieur, UIR)
o Plancher FL200 ; plafond FL660
o Beaucoup d’airways (et plein de contraintes…)

o Nom de route commence par « U »

• Attention à ne pas mélanger les routes LTA et UTA !

• Pour combiner la route sur ces deux espaces il faut 

prévoir des changements de niveau de croisière
FISTO

FISTO

AMB

AMB

http://storage.ivao.fr/training_public/Section%20Instruction/ATC/ADC/REG_ESP.pdf
http://storage.ivao.fr/training_public/Section%20Instruction/ATC/ADC/REG_ESP.pdf


Une navigation simple : LFBO-LFPO

FISTO UY156  PERIG

PERIG UT210 TUDRA
TUDRA UT158  AMB



Une navigation simple : LFBO-LFPO
• Route ATS : 

FISTO UY156 PERIG UT210 TUDRA UT158 AMB
• Distance FPL : 345 NM (distance GC : 308 NM) 

• Choix du niveau de croisière

o Aéronef (performances, masse,…)

o Contraintes routes

o Parité publié

• Etude des routes aériennes

o Parité

o Contraintes
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Une navigation simple : LFBO-LFPO
• Route : 

FISTO UY156 PERIG UT210 TUDRA UT158 AMB
• Distance FPL : 345 NM (distance GC : 308 NM) 
• Choix du niveau de croisière

o Aéronef (performances, masse,…)
o Contraintes routes
o Parité publié

• Etude des routes aériennes
o Parité
o Contraintes

• Règle simple (court/moyen-courrier)
o Niveau croisière ~ Distance en NM
o D = 345 NM → RFL = FL340 (FL pair)

• Choix de la vitesse (TAS !) de croisière
o Aéronef (performances, masse,…)
o Niveau de croisière (plus haut = plus rapide)
o Dans ce cas : B737-800 @ FL340 = ~ 450 kt

• Route ATC : N0450F340 FISTO UY156 PERIG UT210 TUDRA UT158 AMB



La validation IFPS
• Validateur IFPS (Integrated initial Flight Plan Processing System)

http://validation.eurofpl.eu/
• Anciennement appelé « validateur CFMU » (Central Flow Management Unit)
• Utilisable que pour les FPL Eurocontrol
• Editeurs : structured ou free

• Attention aux équipements obligatoires
• En France, pas d’indicateurs de SID ou STAR
• Pas de « N0450F340 » au début de la case route
• En case 15 : première vitesse/RFL en route
• Changement de RFL en route : POINT/ N0425F220
• A partir du FPL-IVAO : supprimez le nombre d’avions 

http://validation.eurofpl.eu/


La validation IFPS
• Validateur IFPS - http://validation.eurofpl.eu/

• Résultat de la validation : PROBLEME !!!

RFL < FL285

http://validation.eurofpl.eu/


La validation IFPS
• Validateur IFPS - http://validation.eurofpl.eu/

• Attention : si le RFL change, la TAS doit changer aussi !!! 
• Résultat de la validation : NO ERRORS

RFL < FL285

http://validation.eurofpl.eu/


Des questions ?



Contraintes de planification

C’est ici que ça va devenir technique…



Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD



Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

SID LANVI 9S

LANVI UN491 EPL

EPL UN491 BEGAR BEGAR UQ341 RESIA

LANVI UN491 EPL UN491 BEGAR UQ341 RESIA



Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

RESIA

LOS

LANVI UN491 EPL UN491 BEGAR UQ341 RESIA



Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

RESIA Q341 LABIN

LABIN UL614 PUL

PUL N606 LOS

LANVI UN491 EPL UN491 BEGAR UQ341 RESIA



Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

AIP Italia - https://www.enav.it/sites/private/en/ServiziOnline/AIP.html

• Contraintes de planification
o Niveau : FL315<RFL<FL335
o Sens : only southbound

• Contraintes très courantes à 

prendre en compte

N0455F370 LANVI UN491 EPL UN491 BEGAR UQ341 RESIA/N0450F330 Q341

https://www.enav.it/sites/private/en/ServiziOnline/AIP.html


Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

N0455F370 LANVI … RESIA/N0450F330 Q341 LABIN UL614 PUL/N435F280 N606 LOS

• Contraintes de planification UL614
o Niveau : FL285<RFL<FL660
o Sens : only eastbound

• Contraintes de planification N606
o Niveau : RFL<FL285
o Sens : double sens

AIP Croatia - http://www.crocontrol.hr/UserDocsImages/AIS produkti/eAIP/start.html

http://www.crocontrol.hr/UserDocsImages/AIS%20produkti/eAIP/start.html
http://www.crocontrol.hr/UserDocsImages/AIS%20produkti/eAIP/start.html


Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

• Les routes aériennes conditionnelles (CDR, 
Conditional Routes)
o CDR1 : planifiable de manière permanente 

dans un créneau horaire publié
o CDR2 : planifiable sous conditions suivant 

publication quotidienne (CRAM)
o CDR3 : non planifiables (seulement tactic ATC)
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Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD



Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

• Le dernier problème à résoudre…

• La solution est dans les RAD (Route Availability Document)
http://www.nm.eurocontrol.int/RAD/index.html

• Plusieurs Annexes :
o A1 : description générale
o A2 : définition des espaces et aéroports concernés
o A3 : limitations de RFL en fonction d’ADEP et ADES
o A4 : limitations de DCT planifiables en route
o A5 : limitations de DCT en l’absence de SID et STAR
o A6 : limitations verticales entre ATC adjacents
o A7 : restrictions (FUA, Flexible Use of Airspace) dues à l’activation 

de RSA (Restricted Airspace)
o Pan Europe : restrictions générales par pays

• Chaque restriction a un code, dans notre cas LS2610C
• Les Annexes sont organisés en fichiers Excel (recherche facile)

http://www.nm.eurocontrol.int/RAD/index.html


Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD

• La solution est dans les RAD (Route Availability Document) - http://www.nm.eurocontrol.int/RAD/index.html
• Pan Europe : code LS2610C

http://www.eurocontrol.int/articles/eurocontrol-regional-charts-erc

• Contraintes de planification
o Niveau : RFL<FL355 (LSAZM5)

http://www.nm.eurocontrol.int/RAD/index.html
http://www.eurocontrol.int/articles/eurocontrol-regional-charts-erc


Un cas plus compliqué : LFOB-LDZD



Des questions ?



Un petit bonus

Pour les courageux… mais c’est le futur !



Reprenons le cas : LFOB-LDZD

RESIA

LOS

LANVI UN491 EPL UN491 BEGAR UQ341 RESIA



Reprenons le cas : LFOB-LDZD

• On avait résolu notre souci en passant en espace LTA
• Bof… obligation de descendre → plus de conso (temps de vol plus long)

• Alternative disponible en Italie (pas encore en France… !) : le FRA (Free Route Airspace)
• Espace où la planification n’impose pas l’utilisation de routes aériennes
• Utilisation d’une route DCT entre un ENTRY POINT et un EXIT POINT
• Possibilité d’utiliser des DCT sur des points intermédiaire (limite UTA)



Reprenons le cas : LFOB-LDZD

• Alternative disponible en Italie (pas encore en France… !) : le FRA (Free Route Airspace)
• Espace où la planification n’impose pas l’utilisation de routes aériennes
• Utilisation d’une route DCT entre un ENTRY POINT et un EXIT POINT

N0455F370 LANVI … RESIA DCT LABIN …



Reprenons le cas : LFOB-LDZD



Dernière salve de conseils sur l’IFPS

• Analysez intelligemment le résultat du validateur IFPS
• Un FPL peut être faux avec « NO ERRORS » ou correct avec des erreurs

• Le validateur IFPS ne vérifie pas la parité des airways (va savoir pourquoi !)
• Vérifiez la source d’erreur et interprétez-la (https://contentzone.eurocontrol.int/fpl/errorSearch.aspx)

o Attention aux « fausses » erreurs du type ROUTE 134 et ROUTE135 (The SID/STAR limit is exceeded…)

• Lorsque vous planifiez en espace FRA, attention à la connectivité verticale
o Utilisation de points intermédiaires pour se connecter au réseau LTA sous-jacent
o Attention à l’entrée en FRA en montée ou à la sortie de l’espace FRA en descente 
o Voir ici : 

https://www.nm.eurocontrol.int/RAD/FRA%20additional%20info/FRAIT/FRAITFlightPlanning_updat
ed%2002%2002%202017.pdf

• La route indiquée dans un FPL n’est pas un contrat avec Dieu !  Elle peut être toujours modifiée en route pour des 
raisons météorologiques, opérationnelles de vol ou ATC et, en réel, les modifications de route (à la demande du pilote 
ou de l’ATC) sont constantes. 

• Sur IVAO, ne jouons pas à être plus royaliste que le rois, faisons juste l’effort de planifier convenablement notre vol, de 
remplir correctement le FPL et de communiquer sur UNICOM (en l’absence d’ATC) tout changement de route

https://contentzone.eurocontrol.int/fpl/errorSearch.aspx
https://www.nm.eurocontrol.int/RAD/FRA%20additional%20info/FRAIT/FRAITFlightPlanning_updated%2002%2002%202017.pdf
https://www.nm.eurocontrol.int/RAD/FRA%20additional%20info/FRAIT/FRAITFlightPlanning_updated%2002%2002%202017.pdf


Des questions ?



Merci de votre participation,
de votre écoute,

et de votre attention.

Bonne nuit à tous !

Pour toute question : 
training@ivao.fr

mailto:training@ivao.fr

