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L’histoire a commencé sur le tarmac de 
l’aérodrome d’Arcachon par ma ren-
contre avec Patrick Motte à comparer 

les mérites de nos avions respectifs, son Cir-
rus SR 20 et mon SR 22. Nos épouses sym-
pathisent. Nous promettons de nous revoir 
et de poursuivre notre conversation autour 
d’un bon repas...Quelques temps plus tard, 
Patrick me fait part de son projet de partici-
per au raid sur le Spitzberg organisé par 
l’équipe d’Aviation et Pilote. 
J’avais vaguement vu l’annonce, mais j’avoue 
que cette aventure m’apparaissait hors de 
portée, en tout cas difficile pour moi compte 
tenu de mes obligations professionnelles! 
Une petite minute de réflexion plus tard, je 
me suis dit qu’aprés tout, ce genre d’oppor-
tunité ne se présente pas souvent et que 
l’occasion était trop belle de me libérer de 
mes contraintes...Passionné d’aviation de-
puis ma plus tendre enfance, breveté pilote 
depuis 2002 et qualification IFR acquise en 
Floride en 2008, l’achat de mon Cirrus 22 
GTS m’a permis de faire quelques voyages 
plutôt sympas: Amsterdam, Marrakech, 
Corse, Séville, Lisbonne, Athénes, etc...
Là, il s’agissait d’une autre paire de manches : 
se poser sur l’aérodrome le plus septentrio-
nal de la planéte, affronter une des régions 
les plus inhospitaliéres, négocier une traver-
sée maritime de plus de 550 Nm dans des 
conditions météorologiques extrêmes et dé-
couvrir une région, l’archipel du Svalbard 
dont le Spitzberg est la plus grande ile, au 

cœur de problématiques environnementales 
et géopolitiques passionnantes... 
Une fois mon accord donné, commence la 
préparation de l’aventure... Et les prélimi-
naires, comme souvent, ne sont pas les 
moins excitants!  D’abord convaincre ma 
charmante épouse, totalement hermétique 
aux choses de l’air, que « c’est réalisable, 
possible et responsable...même à mon âge »!
Pour une telle aventure mon SR22 est à 
l’évidence plus adapté que le SR 20 de Pa-
trick qui n’aurait pas l’autonomie pour la 
traversée de la mer de Barents. C’est lui que 
nous utiliserons et comme je n’ai pas l’in-
tention de piloter tout le temps, il est néces-
saire que Patrick soit lâché sur le SR22. Ti-
tulaire d’un IR obtenu chez Orbif ly et 
habitué au Cirrus, c’est sans appréhension 
que je lui confierai mon avion pour qu’il se 
forme avec un instructeur Cirrus.
Il est illusoire de prévoir un tel raid sans 
une logistique sans faille. Nous devons 
admettre que l’équipe d’Aviation et Pilote a 
fait un travail remarquable de préparation et 
nous a bien déblayé le terrain. Un an environ 
pour obtenir les autorisations nécessaires de 
l’aviation civile norvégienne, du directeur de 
l’aéroport de Longyearbyen, et surtout pré-
voir le pré acheminement par bateau des fûts 
d’AVGAS indisponible en temps normal au 
Svalbard! Que de travail!  Nous devons un 
grand merci à Jacques Callies et Milos Krivo-
kapic (respectivement directeur et journaliste 
rédacteur de A et P, ndlr).

Destination  
� Spitzberg
Certaines rencontres inclinent le destin... 
Par Claude Benhamou. Pour ceux qui veulent découvrir la suite et les photos : polenord.blog4ever.com

Il nous reste cependant à préparer l’avion, 
nous assurer des systémes de sécurité et de 
survie. L’avion est équipé d’une bouteille 
d’oxygéne et est dégivré, ce qui finalement 
nous a peu servi...
Nous louons des combinaisons de survie, 
des fusées et un radeau, obligatoires; nous 
prévoyons une balise de détresse portable 
chacun et un téléphone satellitaire! Un petit 
tour dans mon atelier d’entretien pour une 
50 h, et les formalités que sont le test pitot 
et le changement des line cutters du para-
chute, tous les 6 ans sur Cirrus.
Tout semble bien organisé jusqu’à ce que, 
patatras!!! Quinze jours avant le départ, 
Milos et Patrick me téléphonent pour m’in-
former que notre départ est compromis. Le 
gouverneur de Svalbard, sans doute affolé par 
l’arrivée d’une escadrille de 14 avions, n’au-
torise pas notre venue ! Souverain sur son 
territoire, il s’appuie sur un décret de 2002 
jamais appliqué, stipulant que seuls peuvent 
atterrir à Svalbard les transports de per-
sonnes, les missions scientifiques, d’intérêt 
général ou d’urgence !...N’entrant dans au-
cune de ces catégories, notre expédition n’est 
pas bienvenue sur son territoire! Contacté 
par Milos, le directeur de l’aéroport de Lon-
gyearbyen n’était même pas au courant d’une 
telle mesure! Notre déception est immense, 
d’autant que toutes les réservations d’hôtel 
sont faites, réglées et que l’AVGAS payée est 
déjà acheminée à Svalbard! 
Je contacte Michel Rocard, ambassadeur de 

France en charge des questions polaires, qui 
accepte de nous aider et adresse une lettre 
au gouverneur de Svalbard pour qu’il fasse 
une exception et accepte de nous accueillir, 
arguant que nous serons respectueux de 
l’environnement, que notre conduite sera 
aussi exemplaire que possible...Finalement 
le lendemain nous recevons une réponse 
positive, nous faisant quand même remar-
quer que le Svalbard est souverain et que le 
gouverneur n’aime pas notre méthode pour 
lui forcer la main...L’essentiel est d’avoir 
obtenu satisfaction!
Le départ est fixé pour le vendredi 1 juillet... 
Rendez-vous à l’aube au hangar de Toussus. 
La météo est idéale. La destination de ce 
premier jour de navigation est Stavanger au 
sud de la Norvége. Nous avions prévu pour 
cette premiére étape une halte au Danemark 
pour ne pas nous stresser, changer de pilote 
et refueler, bien que nous ayons l’autonomie 
pour une directe.
Le plan de vol imposé par le CFMU 
(Bruxelles) nous détourne par l’Est en raison 
de manœuvres militaires et nous rallonge 
cette premiére étape de presque 100 Nm. 
En négociant un peu, finalement nous au-
rons une directe par la mer du Nord, sur 
Esbjerg (je ne sais toujours pas comment ça 
se prononce), notre destination! Cette pre-
miére étape est une occasion de faire 
connaissance avec mon copilote car finale-
ment nous avons peu volé ensemble. Patrick 
remarque combien je suis maniaque avec  

les réglages moteur et mon souci de voler 
«lean of peak», sans martyriser la mécanique!
Nous arriverons à Esbjerg aprés 3h30 de vol 
sous la pluie et un plafond assez bas pour 
une escale purement technique. Notre plan 
de vol suivant est retardé et soumis à un slot 
deux heures plus tard! Nous essayerons de 
négocier par téléphone avec le contrôle sans 
succés! Nous nous faisons une raison et 
patientons tranquillement à la cafétéria de 
l’aérodrome quand nous recevons un SMS 
nous demandant d’être «airborne» dans les 
15 minutes qui suivent. C’est en courant 
que nous rejoignons l’avion et, n’ayant au-
cune envie de repasser un plan de vol ou de 
rester coincé sur cet aérodrome un peu si-
nistre,  je stresse un peu Patrick pour accé-
lérer la mise en route. Finalement nous 
décollons à l’heure dite et nous prenons un 
cap nord sur Stavanger au dessus de la mer 
du Nord. La météo s’est améliorée et nous 
percevons les côtes danoises, quelques plates 
formes pétroliéres,  la côte sud norvégienne, 
puis cap à l’ouest pour une arrivée à Sta-
vanger où nous retrouverons à l’hôtel le 
reste du groupe. Une biére plus tard, l’am-
biance et l’excitation sont montées d’un 
cran...briefing au diner et dodo car demain 
nous avons une étape de plus de 700 Nm! 
Certains ont quand même trouvé la force 
de faire une virée en ville aprés diner. Ce 
qui me surprend  le plus c’est, pour moi, 
cette premiére nuit en plein jour! Je ne 
connaissais pas le soleil de minuit!� l
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Le Mot du Président le 100ème membre Les objectifs que nous nous étions fixés en début d’année 2011 en termes d’heures de vol, de progression de l’école de pilotage et de membres actifs ont été atteints dès le mois d’octobre.  Au jour ou ces lignes sont écrites nous avons volé 1390 h, l’école de pilotage a dépassée les 400h de vol et 4 élèves ont été brevetés en septembre enfin nous sommes 101 membres actifs pour des objectifs respectifs de 1350 heures de vol, 350 heures d’enseignement et de 100 membres actifs.Bien sûr, la bonne météo du printemps et depuis la rentrée y sont pour une part, mais également le dynamisme de notre aéroclub, la bonne ambiance qui s’y est instaurée et le travail des pilotes et instructeurs bénévoles pour faire avancer notre structure y sont pour beaucoup.  Autre impression, les consignes en matière de sécurité sont de mieux en mieux mises en œuvre et nous nous en félicitons.  Enfin, notre investissement dans un nouvel avion, certes un peu plus complexe que les autres et plus exigeant  pour les pilotes, est un franc succès.Notre aéroclub se développe, notre école de pilotage est en plein essor et nos pilotes progressent, nous sommes partis sur la bonne voie grâce à vous tous, votre implication et votre soutien à notre aéroclub.  Aussi, profitez des dernières belles journées d’automne pour prendre du plaisir dans vos avions et n’oubliez pas de vous entrainer et vous perfectionner cet hiver pour repartir dès le printemps vers de belles destinations. Bons vols à tous� PR

«Des tonneaux  
après le boulot.
Par une belle soirée 
d’Aout, les Renault: 
Antoine et François ont 
laissé leurs quatre roues 
au parking du club pour 
prendre un trois roue.

l Direction Persan Beaumont que l’on at-
teint en 30 à 40 minutes. Impensable par la 
route. l Sur place l’extra 200 nous attend 
dehors. 5 minutes de briefing sur l’utilisation 
du parachute (Le but étant de ne pas l’utiliser 
! of course), et on change de machine. l L’axe 
de voltige se trouve au dessus de l’ancienne 
piste. Et c’est parti pour 15min d’acrobaties. 
l Cette experience est à recommander aux 
pilotes souhaitant voir un autre coté des pra-
tiques aeriennes. Antoine se ferra un plaisir 
de voler avec les membres d’Air Europ Club, 
qu’il vient de rejoindre en Juillet 2011. l 

2h30 après étre partis nous nous reposons à 
Toussus, avec de bons souvenirs plein la tête.
Complètement dépaysant !!!

Les nouvelles  
Têtes Brulées
Antoine Albert : Antoine, 33 ans, a 
commencé sa formation de pilote 
privé avec  Florian.
Jean Pierre Loyer est à la retraite, 
avec quelques milliers d’heures de 
vol en tant qu’instructeur, pilote et 
commandant de bord à Air Inter et 
Air France. Il partage son temps 
libre entre la Bretagne, où il est ins-
tructeur à l’aéroclub de Quimper, et 
la région parisienne ou il vient se 
faire plaisir en volant au sein de 
notre aéroclub.
Jaume Carbonell : Jaume (prénom 
catalan paraît-il) est chercheur au 
CEA. à 58 ans, il a décidé de sauter 
le pas pour franchir la porte d’un 
aéroclub et apprendre à piloter.
Soyez tous les trois bienvenus à Air 
Europ Club et bons vols.

Le grand Nettoyage 
d’Automne
Nos locaux, nos avions ont besoin 

d’un bon nettoyage après une saison 
aérienne bien remplie. La journée de 
nettoyage aura lieu le 26 novembre 
2011. Au menu de cette journée, 
entre autre : Peinture : finition de la 
peinture des murs du hangar. 4 à 6 
peintres sont nécessaires. Electrici-
té : pose de néons pour l’éclairage du 
fond du hangar. 2 électriciens. Me-
nuiserie : réfection du faux plafond 
du club house. 4 personnes. Infor-
matique : câblage éthernet de la salle 
des opérations et de la salle de pré-
paration des vols. 2 à 3 personnes. 
Evacuation des encombrants : 4 
personnes (avec une camionnette). 
Nettoyage des sols : 2 à 4 techni-
ciens de surface. Nettoyage des avi-
ons : 6 personnes. Etc…
Venez donc nombreux. Renseigne-
ments pour tous les volontaires au-
près d’Eric : erimo91@free.fr 

Conférences au coin du feu
Le jour tombe de bonne heure et les 
cieux sont bas. Autant de raisons 

d’en profiter pour parfaire ses 
connaissances théorique aussi nous 
reprenons notre de cycle de confé-
rences au coin du feu.
Nous débutons au mois de no-
vembre par une conférence-débat  
portant sur :
Le 17 novembre à 20h30. Le SR20 : 
premier retour d’expérience. 
Au mois de décembre, nous pré-
voyons une conférence sur : Le co-
pilotage en VFR où, comment ne 
pas être un boulet pour le CdB

Le diner de fin d’année
Nos  responsables de l’organisation 
d’événements à pris en compte le 
retour d’expérience des années pas-
sées pour la préparation de notre 
diner de fin d’année qui aura pour 
thème «Le Docteur Jivago»
Préparez chapkas, pelisses et autres 
manteaux et bottes de fourrures 
pour un repas russe le samedi 3 dé-
cembre 2011.  Inscriptions auprès de 
Brigitte : bduflomoreau@yahoo.fr l

la Viedu club
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Vous en souvenez vous ?Un ami du net nous a transmis cette photo de 
la carlingue d’un aéronef ayant appartenu à 
l’aéroclub : le F-CDJE, un Wassmer Bijave. Eh 
oui ! Un planeur faisait partie d’un ensemble de 
trois que l’aéroclub a exploité de 1968 à 1973.  
Si un de nos anciens pilotes a quelque souvenir 
de cette époque bénie où toute forme de sport 
aérien était possible à Toussus, nous sommes 
preneurs de ses récits.
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Au mois de juillet l’aéroclub a mis en 
place son Manuel d’exploitation, ou 
MANEX, vous en avez tous reçu une 

copie informatisée.  La mise en place d’un 
tel outil, obligatoire dans les sociétés com-
merciales exploitant des aéronefs, est assez 
rare au sein des aéroclubs et cela nécessite 
de vous donner quelques explications.

Pourquoi un MANEX ?
A notre Assemblée Générale de 2011, je me 
suis engagé personnellement à œuvrer en 
cette année 2011, pour améliorer la sécurité 
au sein de notre aéroclub.  La sécurité, opé-
rationnellement, c’est la mise en place de 
moyens permettant de préserver l’intégrité 
physique de nos pilotes et de leurs passagers.
Les constructeurs de nos avions sont les 
premiers piliers de cette sécurité par la qua-
lité des bureaux d’études et des ateliers de 
construction.  Puis, l’administration, par la 
certification des aéronefs, continue à assurer 
cette démarche.  Enfin, l’excellence de l’ex-
ploitation est le volet qui nous est imparti.

La sécurité en exploitation 
repose sur trois bases :
l La compétence des pilotes utilisant ces 
avions 
l L’excellence de l’état des aéronefs assurée 
par les personnes en charge de l’entretien ;
l La qualité des transferts d’information 
entre ces différentes personnes.
Le Manuel d’Organisation de la Mainte-
nance de l’Atelier regroupe l’organisation 
et les procédures qui permettent d’assurer 
la qualité de l’entretien de nos appareils au 
sein de cette unité.  Ce manuel est en cours 

d’approbation par l’autorité.
Le Manuel d’Exploitation est le document 
qui permet d’assurer au mieux la sécurité des 
vols par les pilotes en fixant : les exigences à 
satisfaire et les procédures à appliquer,  spé-
cifiques de l’aéroclub, dans ce cadre.
Ces deux manuels reprennent l’interface 
entre les pilotes et mécaniciens  que consti-
tuent le Secrétariat Mécanique et les 
Compte Rendu Mécanique.

Que contient le MANEX ?
Le Manuel d’exploitation contient les don-
nées techniques, les exigences et procédures 
qui concernent les pilotes, élèves et instruc-
teurs et mises en place au sein de notre aé-
roclub pour assurer au mieux la sécurité des 
vols.
Les fiches avions reprennent l’essentiel des 
données constructeur qui concernent les 
limites de l’avion et son domaine de vol.  
Elles sont donc à respecter impérativement 
par les pilotes.
Les Check-Lists des avions, ces documents 
de l’aéroclub reprennent les exigences de 
surveillance de l’état de l’avion et les actions 
à réaliser  avant, pendant et durant les dif-
férentes phases d’un vol.  Elles sont spéci-
fiées par le constructeur dans le manuel de 
vol de l’avion mais contiennent quelques 
actions complémentaires exigées par l’aéro-
club qui permettent de mieux assurer la 
sécurité.  Ces check-lists « exploitant » sont 
les seules à devoir être appliquées par les 
pilotes.  
Les différentes procédures concernant  par 
exemple : l’établissement des devis de masse 
et centrage,  le parcage, le nettoyage ou l’avi-

taillement des avions.
Les exigences de l’aéroclub qui, outre les 
demandes réglementaires, attestent du bon 
niveau d’expérience des pilotes, de leurs 
qualifications et du bon déroulement des 
tests qualification ou de prorogation réalisés 
avec nos instructeurs. L’interface entre les 
pilotes et l’atelier mécanique

Comment utiliser le MANEX ?
Ce document ne regroupe que des exigences 
ou procédures déjà mises en application à 
l’aéroclub, c’est un document auquel il faut 
se référer lorque l’on a un doute sur les 
bonnes pratiques à mettre en oeuvre
Le MANEX n’est pas le seul document au-
quel le pilote doit se référer pour le guider 
dans ses actions.  Il ne remplace ni le ma-
nuel de vol des avions du constructeur ni la 
réglementation aérienne qui doivent être 
en premier lieu respectés par les pilotes.  Il 
ne comprend que les exigences particulières 
que l’aéroclub a, au cours du temps, jugées 
nécessaire pour améliorer notre sécurité à 
tous et à nos passagers.
Il doit être appliqué par tous les membres de 
l’association : pilotes, élèves et instructeurs.
Bien évidemment ce document est perfec-
tible, toutes vos idées qui peuvent améliorer 
la sécurité sont les bienvenues.  Vous pouvez 
les soumettre en remplissant les fiches de 
Recueil  d’Evénements de Sécurité mises à 
votre disposition dans la salle des opéra-
tions.  Elles seront examinées par la com-
mission sécurité du club qui regroupe pi-
lotes et instructeurs.  Cette commission 
pourra émettre un amendement à ce docu-
ment à la suite de l’examen de ces fiches.�l

Le MANEX, 
c’est quoi encore 

ce machin ?
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