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Base d'aéronautique navale (BAN) de Landivisiau

Présentation

Située à proximité de la ville qui lui donne son nom, la base s’étend en fait sur le territoire des communes de Bodilis,
Saint-Servais, Saint-Derrien, Plougar et Plounéventer.

L’implantation d’une base aéronavale à Landivisiau, décidée en 1962, répond à la nécessité d’une meilleure répartition de
forces entre les façades atlantique et méditerranéenne. La construction de la piste commence en 1963 et s’achève en 1965.

L’inauguration officielle a lieu cette même année avec l’atterrissage de la caravelle présidentielle du Général De Gaulle.
L’achèvement de la tour de contrôle permit d’accueillir, pendant trois mois, le trafic civil à destination de Brest, l’aérodrome de Brest -
Guipavas étant en réfection.
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Historique

La première flottille, la 11F, est affectée le 2 mai 1967. Elle est bientôt suivie par la 15F le 1er août 1967. Ces deux flottilles sont
équipées d’Etendard IV M.

Les premiers Crusader  (F8E) 
arrivent le 1er août 1967 avec la
création des flottilles 12F et 14F.

 

La Flottille 15F est dissoute le 1er
janvier 1969, et remplacée 3 mois
plus tard par la Flottille 16F,
équipée d’Etendard IV P .

 

A la même date, la section Fouga
Zephyr , destinée à assurer les
missions de liaisons au profit des
autorités et à l’entraînement au
vol sans visibilité, est créée.

 
Elle sera remplacée le 1er mai
1972 par la SRL (section réacteur
de Landivisiau), équipée de
Morane Paris MS 760  (et de 
Falcon 10 Mer à partir de 1975),
puis par la 57S le 1er septembre
1981. 

 

Les Super Etendard , destinés à
remplacer les Etendard IV M de la 
11F, se posent pour la première
fois à Landivisiau le 27 juillet
1978. 

Le 18 avril 1979, la 14F est, à son tour, équipée de Super-Etendard (en remplacement des Crusader), avant d’être mise en sommeil
le 10 juillet 1991. En juillet 1993, la 17F, créée à Hyères en 1958 et équipée de Super-Etendard, rejoint la 11F sur la BAN.
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Le 1er avril 1997, l’école de
Chasse Embarquée (ECE) est
transférée de Hyères vers
Landivisiau. Elle sera dissoute le
1er mars 1998.

La même année (1997), tous les Falcon 10 Mer  sont regroupés à Landivisiau à la 57S, tandis que les Morane Paris sont retirés du
service.
 
Le 15 décembre 1999, les Crusader sont retirés du service actif et la 12F est alors dissoute.
Le 28 juillet 2000 voit le retrait du service actif des Etendard IV P, et la dissolution de la Flottille 16F, dont une partie des missions
est repris par un nouvel organisme, sans avions, le CEIPM (centre d’entraînement, d’instruction et de préparation des missions). Au
sein de ce nouvel organisme naît le 8 janvier 2001, la STC (section transformation chasse), ayant pour mission la transformation des
jeunes pilotes en pilote de d’aviation navale.
 

Les deux premiers Rafale arrivent
le 4 décembre 2000. La 12F
renaît de ses cendres le 18 mai
2001 et est désormais équipée de
Rafale.

L’arrivée progressive des Rafale se poursuit jusqu’en 2002, date à laquelle la Flottille 12F compte neuf appareils.

 

EVOLUTION ET MODERNISATION DES AERONEFS

2 mai 1967 : Arrivée des Etendard IV M
1er août 1967 : Arrivée des Crusader
Arrivée des Fouga Zephyr

1er mars 1969 : Arrivée des Etendard IV P
1er mai 1972 : Arrivée des Morane Paris
25 avril 1975 : Arrivée des Falcon 10 Mer
27 juillet 1978 : Arrivée des Super Etendard

1978 : Retrait du service actif des Etendard IV M

3 septembre 1990 : Modernisation des Etendard IV P
14 janvier 1993 : Modernisation des Crusader
3 janvier 1994 : Modernisation des Super Etendard

6 octobre 1997 : Retrait du service actif des Morane Paris
15 décembre 1999 : Retrait du service actif des Crusader
2000 : Retrait du service actif des Etendard IV P

4 décembre 2000 : Arrivée des Rafale
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La mission

Landivisiau est la base d’affectation des réacteurs de combat de l’aviation embarquée. Ces avions opèrent normalement à partir
du porte-avions Charles de Gaulle mais peuvent également le faire à partir de la terre. Ainsi, la base d’aéronautique navale de
Landivisiau est le véritable « complémentaire » du porte-avions.

Missions de la BAN : 
- Mise en condition des flottilles de chasse pour l’aviation embarquée ; 
- Participation aux missions opérationnelles au profit du commandant en chef pour l’atlantique ;
- Participation aux missions de service public.

Flottilles 11F et 17F  
Créée en 1918, et basée à Landivisiau depuis septembre 1968, la 11 F est la plus
ancienne flottille de la chasse embarquée française. La 17 F, quant à elle, a vu le jour en
1958 à Hyères et a rejoint Landivisiau depuis 1993. Chacune regroupe environ 270
hommes, dont 25 pilotes, et est équipée d'une quinzaine de Super-Etendard modernisés
(SEM). 

Les missions principales de ces deux flottilles sont l'assaut d'objectifs navals ou terrestres,
la reconnaissance, l'escorte de dispositifs d'assaut ou de reconnaissance, ainsi que la
défense aérienne à basse altitude. Ces missions sont réalisées depuis la terre ou à partir
du porte-avions.

 

Flottille 12F 
Créée le 1er août 1948 à Hyères, elle participe à l'armement du porte-avions Lafayette et aux opérations en
Indochine. Dissoute en 1963, puis recréée en 1964 à Lann-Bihoué, elle est transférée à Landivisiau en juillet
1968. 
La flottille a pour missions la défense aérienne et la protection des missions d'assaut, de reconnaissance et
de sûreté. Ces missions sont réalisées depuis la terre ou à partir du porte-avions. Elle est équipée d'avions
Rafale M.

Escadrille 57S 
Equipée de Falcon 10 Mer, cette escadrille, recréée en 1981, assure l'entraînement des pilotes d'avions de
combat à réaction, la qualification au vol sans visibilité ainsi que les liaisons au profit des autorités de la
marine.
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CEIPM
Le CEIPM, centre d’entraînement, d’instruction et de préparation des missions, dont le commandant est
également commandant du groupe aérien embarqué. Il assure la préparation des missions et leur débriefing
au profit des pilotes. Il comprend 50 personnes, dont les pilotes en formation initiale ;

Le DEAN, dépôt des essences aéronavales, qui ravitaille les aéronefs, à terre.

 

 

Les moyens

 

La BAN est commandée par un officier de marine du grade de capitaine de vaisseau et comprend un effectif d’environ 1550
personnes, dont 270 civils. Outre les flottilles, dont elle est le «commandant organique», la base d’aéronautique navale de
Landivisiau comprend sept entités, groupements et services.

 

Organisation de la base

Le groupement opérations

Le groupement des services opérations est constitué d'une cinquantaine de
personnes.

Sa mission est de fournir le soutien aéronautique aux différentes formations (11F -
12F - 17F - 57S - CEIPM). Il planifie et coordonne l'exécution des vols en
garantissant le respect des règles de sécurité aérienne.

Le contrôle aérien
Le service de contrôle local d'aérodrome gère l'ensemble de l'espace aérien entre
Brest et Morlaix dans lequel cohabitent les vols civils et militaires. L'activité
annuelle représente environ 25000 mouvements d'avions.

La météo
Les prévisions météorologiques sont primordiales pour assurer la préparation et la
bonne réalisation des missions.
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La station météo de la base, dotée d'équipements sophistiqués, est intégré au réseau Météo-France, qui fournit l'essentiel des
données de prévisions.

Le contrôle local d'aérodrome

La trentaine de contrôleurs affectée à la base de Landivisiau est regroupée
dans une branche du service opérations appelé CLA (Contrôle Local
d'Aérodrome) .
Leur rôle consiste à rendre les services de la circulation aérienne aux
différents aéronefs, qu'ils soient civils ou militaires, en transit, au départ ou à
destination de Landivisiau, Brest-Guipavas, ou Morlaix-Ploujean. 
En effet, les espaces aériens dont sont gestionnaires les contrôleurs de
Landivisiau se situent au-dessus des aéroports de Brest et de Morlaix.

 

 

 

Les contrôleurs officient dans 3 lieux différents situés dans la tour de contrôle :

La Vigie :
Image d'Epinal du contrôle aérien (d'ailleurs, dans notre jargon, le mot " tour " désigne la vigie et non l'ensemble de la tour de
contrôle). C'est de cet endroit que s'effectue le contrôle des aéronefs au roulage, au décollage, à l'atterrissage, et (par beau temps)
des aéronefs volant à proximité de la piste.

L'approche :
C'est de la salle d'approche que s'effectue la majorité du travail des contrôleurs, puisque c'est là que sont situés les écrans de
visualisations radar. Grâce à ces écrans, les contrôleurs peuvent garantir la sécurité du trafic aérien quand ils n'ont plus le contact
visuel des aéronefs (c'est-à-dire à longue distance et par mauvais temps). L'approche est réellement le "cœur" du CLA.

Le bureau de piste :
Si l'approche est le "cœur" de la tour de contrôle, alors le bureau de piste en est le "centre nerveux". C'est ici que toutes les
informations relatives à l'activité aérienne de la base sont transmises pour être ensuite traitées et organisées de manière à être
exploitables par la vigie et l'approche, ainsi que par les autorités.

Les services de la circulation aérienne.

Toutes les actions réalisées par un organisme de la circulation aérienne, que ce soit une tour de contrôle ou un centre radar sont
appelés services.

Ces services recouvrent aussi bien le guidage des avions à l'aide d'un radar que la délivrance des conditions météorologiques sur
l'aérodrome d'arrivée .

Ces services se divisent en 3 catégories : 
• Le service d'alerte : il s'agit de s'assurer que tous les avions qui étaient en vol
sont bien posés et, le cas échéant, de prévenir au plus tôt les secours. 
• Le service d'information de vol : c'est la fourniture de toutes les informations qui
peuvent influer sur un vol. Cela peut être des informations météorologiques, la
panne d'un équipement de radio-navigation. 
• Le service du contrôle : c'est celui qui occupe la majeure partie du travail d'un
contrôleur. Il s'agit ici de dire à un avion de monter/descendre, de tourner à droite
et à gauche, ou de lui fournir des informations précises sur le trafic environnant.

Tout cela dans 2 buts principaux : 
• Garantir la sécurité en maintenant les avions à une certaine distance les uns des
autres. 
• Organiser le trafic de manière à ce que les avions puissent décoller et atterrir à
l'heure prévue.
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Les espaces aériens

La base de Landivisiau bénéficie d'un environnement
aéronautique idéal par ces grands espaces maritimes au
nord et à l'ouest propices à l'entraînement des avions de
combat et aux missions de l'aviation Navale. Cet
environnement est toutefois bien occupé dans les 20 miles
nautiques( soit environ 40 kms) autour de la BAN puisque 3
aérodromes doivent cohabiter : 
• L'aérodrome de Landivisiau, avec sa zone de contrôle (de
0 à 450 m d'altitude). 
• L'aérodrome de Brest -Guipavas (1er aéroport breton),
avec sa zone de contrôle (de 0 à 450 m également). 
• L'aérodrome de Morlaix -Ploujean, situé en espace aérien
non contrôlé, n'a pas de zone de contrôle associée. 
Le tout est recouvert d'une zone d'approche de 450 m à 6
000 m, gérée par les contrôleurs aériens militaires de
Landivisiau pendant ses heures d'ouverture et par ceux de
Guipavas en dehors de celles-ci.
Dans la zone d'approche, aviation légère, d'affaire,
commerciale ou militaire, avions de combat, de transport ou
d'aéroclub doivent vivre ensemble au quotidien en toute
sécurité, sans trop pénaliser l'un ou l'autre.
Pour ce faire, tous les aéronefs dans ce volume sont contrôlé par un seul et même organisme : la tour de Landivisiau quand des
avions militaires évoluent dans la zone d'approche, et la tour de Brest Guipavas dans les autres cas.

Voilà pourquoi il est courant que ce soit les contrôleurs de Landivisiau qui contrôlent l'Airbus que vous prenez pour aller à Paris.

Le groupement des services généraux

Ce groupement de services assure l'organisation et la gestion de la vie courante
des personnels civils et militaires, la sécurité incendie et la protection de la base.
Ses composantes sont :

le service ressources humaines 
le bureau militaire (gestion des effectifs, des carrières, du personnel
militaire, ...) 
le bureau personnel civil (avancement, notation, formation, ...)
le service vie courante 
l'hébergement
les activités sportives
l'ordre et la discipline 
le service sécurité incendie et sauvetage
le service protection / défense

Le groupement des services du commissariat

Il assure le soutien administratif, financier, la restauration et les loisirs du personnel
civil et militaire de la base et des formations affectées. Il est composé :

d’un service finances et achats ;
d’un service administration (administration financière du personnel militaire, frais de
déplacement de l’ensemble du personnel, gestion du matériel) ;
du service restauration, qui organise la distribution des repas ; 
du service loisirs, articulé autour du foyer de la BAN.
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Le commandant du groupe aérien embarqué (COMGAE)

Il est responsable de la préparation et de la mise en œuvre du groupe aérien embarqué. A ce titre :

il s’assure de la cohérence entre l’emploi opérationnel et le niveau d’entraînement des unités du groupe aérien ;
il est responsable de l’entraînement tactique supérieur et de la mise en condition du groupe aérien ;
il est chargé de standardiser les procédures tactiques avec les concepts d’emploi opérationnel ;
il dirige la préparation des missions assignées au groupe aérien embarqué ;
il conseille le commandant de la force navale pour la planification des missions du groupe aérien embarqué et en dirige
l’exécution.

Le groupement des services techniques

L'entretien élémentaire des avions, dit de premier niveau, est assuré par
les flottilles. Lorsque les opérations de maintenance ou de réparation s'avèrent
complexes, il est fait appel aux différents services techniques de la base :

Le service maintenance des aéronefs  effectue les visites dites de 2ème
niveau. Il dispose d'un atelier qui permet de valider le bon fonctionnement
des réacteurs au sol avant leur montage sur avion.
Le service des ateliers aéronautiques  entretient les équipements
électroniques de la base, dont les radars et les équipements radio ;
Le service armement  assure la conservation et la préparation des
munitions (bombes, missiles…). Il entretient également les équipements
de sauvetage et de survie, dont les sièges éjectables ;
Le service qualité, contrôle et instruction  forme les pilotes et les
techniciens à l’utilisation et à la maintenance des avions de la base ;
Le service ravitaillement transit  est responsable de la logistique des
pièces des aéronefs ;
Le service industriel  assure l’entretien du matériel lourd de la base
(véhicules, chauffage, électricité…). Il assure la fiabilité de l’alimentation
électrique du site grâce à un groupe électrogène.

Le service systèmes d’information et de communicati on

Ce service assure :

l'exploitation des différents moyens de communication, téléphoniques,
télégraphiques, radio ou informatiques
l'administration et le soutien des applications informatiques 

Il se divise en deux secteurs :

le secteur transmission, chargé de l'acheminement des messages officiels
entre autorités.
le secteur informatique, qui assure le pilotage du système d'information et de communication de l'unité au travers de
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l'administration des réseaux et du parc informatique, des applications et des systèmes d'environnement opérationnels.

Le service de santé

Il a pour mission le secours aux personnes, le suivi médical des personnels civils et
militaires, la mise en condition du groupe aéronautique embarqué et les interventions
d'alerte sécurité aérienne. Il entretient et met à disposition de la direction régionale du
service de santé, un lot de secours destiné à d'eventuelles catastrophes maritimes ou
terrestres (plan rouge). 
Trois médecins d'actives, dix infirmiers et une secrétaire constituent l'effectif du
groupement. 
Les moyens du service sont adaptés aux spécificités de l'aéronautique navale. Ils
comprennent :

deux ambulances ASSU 4X4 
une remorque "poste médical d'intervention"
des locaux vastes et opérationnels (salle d'urgence, ...)

Le service médical d'unité (SMU), réalise en moyenne, 2500 visites d'aptitude, et 3000 consultations chaque année.

 

Actualités

Bon pour le service  (brèves Cols bleus du 03 juillet 2004)

La marine nationale a officiellement déclaré, vendr edi 25 juin, l'admission en service opérationnel du  Rafale marine F1,
lors d'une cérémonie présidée par l'amiral Jean-Lou is Battet sur la BAN Landivisiau.

Vendredi 25 juin, le Rafale F1 est officiellement entré en service et la 12F a retrouvé sa qualification opérationnelle. Cela a été
possible après plus de quatre ans de mise au point . La cérémonie s’est déroulée sur la BAN Landivisiau en présence de l’amiral
Jean-Louis Battet, chef d'état-major de la marine, du VAE Laurent Mérer, commandnat la région maritime Atlantique, du CA
Patrick Giaume, commandant l'aviation navale, de Serge Dassault et de Charles Edelstenne, P-DG de Dassault-aviation. Des
représentants de la DGA et de nombreuses personnalités civiles et militaires assistaient à la cérémonie. «Comme hier on
associait le Crusader au Foch et au Clemenceau, aujourd’hui se forme le couple Rafale et Charles de Gaulle. Nous sommes
véritablement entrés dans l’aéronautique du XXIe siècle en réussissant un challenge technique et technologique. La mise en
service opérationnel signifie que les pilotes ont confiance dans cet avion et que la Marine peut lui confier des missions de
défense antiaérienne» a indiqué le CF Pierre Vandier, commandant de la 12F. A l’arrivée du second porte-avions, en 2015, la
Marine devrait disposer de 60 Rafale. " Ce sera pour la France un outil exceptionnel. Ce sera la seule marine européenne, avec
les britanniques, s'ils mènent à bien leur programme sur deux porte-avions, à disposer d'un tel instrument", à estimé le CEMM.
LV Denis Dujardin

4 400 heures de vol, 
2 000 appontages dont 30 % de nuit,
20 missiles Magic II 
et 10 missiles Mica tirés.

Les chasseurs à l’honneur  (brèves Cols bleus du 14 février 2004)
Mardi 27 janvier, le CA Patrick Giaume, Alavia, a remis la croix de la Valeur militaire à quatre pilotes de chasse de la BAN
Landivisiau. Les LV Stéphane Crouzier, Stanislas Delatte, Franck Hestroffer et Bruno Manaranche, pilotes de Super Etendard
modernisés des flottilles 11F et 17F, alors embarqués à bord du Charles de Gaulle pour l’opération Héraclès, ont reçu cette
décoration au titre des missions menées en 2002, en Afghanistan.
EV Caroline Le Nost
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Insigne

 

Fanion

Revers Avers

Fanion CEIPM

Revers Avers
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Appontez !

Aux commandes de votre Super-Etendard, un peu fatigué au retour de votre mission, vous entamez votre descente, guidé par le
contrôle du porte-avions…

A 1500 pieds d’altitude, vous effectuez un palier pour mettre votre appareil en configuration d’appontage : vous descendez
votre vitesse à 135 nœuds, vous sortez le train, volets et crosse. Jusque-là, tout va bien. Continuez la descente, relaxez-vous.
A 1500 m du porte-avions, vous voilà à 350 pieds d’altitude, vous apercevez le miroir. Vous l’annoncez par radio à l’officier
d’appontage, vous lui indiquez le carburant qu’il vous reste. Vous disposez de 30 secondes pour rectifier votre trajectoire.
Vous avez le temps. Vous vérifiez votre alignement sur l’axe de la piste oblique (162 m), votre pente à l’aide du miroir situé

sur la gauche du navire, vous rectifiez, un peu au moteur, un peu au manche, tout en surveillant très précisément votre vitesse. Le
porte-avions semble venir vers vous… Nerveux ? L’officier d’appontage est là pour veiller au grain. Voyez, tout se passe bien, vous
voilà (déjà) à 200 mètres du porte-avions, c’est bon, vous êtes dans la « fenêtre », l’officier d’appontage vous indique un légère
correction, vous disposez tout de même encore de quatre secondes avant l’impact… Incrédule, vous apercevez ces quatre bandes
blanches encore minuscules sur lesquelles vous devez toucher, le porte-avions vous fait penser à un gouffre qui vous attire
irrésistiblement, le miroir vous semble filer sur la gauche, vous essayer de ne pas le quitter des yeux, mais votre instinct vous pousse
à regarder l'alignement, droit devant vous . Confiance ! Si l’officier d’appontage ne crie pas « pleins gaz ! », c’est que tout va bien.
Un bruit d’impact, vous vous sentez projeté en avant, vous mettez pleins gaz, prêt à redécoller au cas où votre crosse ait manqué le
brin, votre appareil s’immobilise…

Félicitations ! vous venez de réussir votre appontage . Vous coupez tout. Vous vous extrayez de l’habitacle. Aïe ! mal au dos ?
Concentré sur votre tâche, vous n’avez pas ressenti le choc. Mais il a réellement été violent.
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Rassurez-vous, un appontage ne s’improvise pas : « Nous sommes là pour garantir la sécurité, précise un officier
d’appontage. Et, aussi pour assurer la formation, qui se déroule ici, à la base, par une vingtaine de séances d’appontage
simulé sur piste. Nous apprenons aux jeunes pilotes à appliquer la technique et à se méfier de leurs sensations. Si on leur
donne un ordre, ils exécutent, même si leur perception est différente. Ils ont confiance. Les officiers d’appontage sont bien
entendu des pilotes chevronnés, et ils ont bénéficié de quatre années de formation en double.

Par beau temps, le pilote n’a pas besoin d’assistance. Mais sur la mer, le bateau bouge, cela devient plus délicat. Il arrive que le
miroir, en raison de ce mouvement, ne donne plus d’indication fiable. A l’officier d’appontage de juger, à vue, de la position de
l’avion. Notre finalité n’est pas de savoir où est l’avion, mais d’anticiper sur son mouvement.

Chaque appontage est un entraînement. Au cours d’une séance, l’officier d’appontage « ramasse » (c’est le terme utilisé) dix
à quinze pilotes ; la performance de chacun est notée sur un carnet, par un système de carrés bleus ou rouges. Un bilan est
effectué en fin d’année, et nous décernons une coupe « tricot bleu » pour les pilotes, et une coupe « crosse d’or » pour les
flottilles.

 

Les Appontages Simulés Sur Piste

L’ASSP se pratique au cours de séances de 40 minutes environ. Quatre avions (ou trois de nuit) décrivent à 600 pieds au –dessus
du sol (soit environ 200m) un circuit qui s’apparente à celui qui se pratique à bord du porte-avions afin que le pilote puisse acquérir
les automatismes indispensables à l’appontage. Au cours des séances, chaque avion va effectuer environ six passes d’ASSP, sous
le contrôle d’un officier d’appontage, qui doit jauger la valeur du pilote et son aptitude à apponter. Il doit pouvoir déceler les erreurs
des pilotes, les corriger et être certain que celui-ci pourra, en toute sécurité, se poser à bord du porte-avions.

Arrivée sur le porte-avions

Un pilote " standard " effectue environ 14 séances d’ASSP de jour (soit en moyenne 100 passes) et 10 séances de nuit (70 passes)
avant de pouvoir être autorisé à apponter sur porte-avions.
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Accroche du brin de freinage

Freinage puis arrêt de l'avion

Il convient de mentionner qu’aucun entraînement de ce type ne peut se faire à bord du porte-avions. Une présentation à bord du
porte-avions est toujours un appontage réel avec ses implications, en terme de sécurité des pilotes, mais aussi de l’équipage et des
installations de cette plate-forme flottante, mouvante et réduite.

Les horaires prévus pour le séances d’ASSP sont plus limitatifs : 08h00 - 12h00, 14h00 - 18h00, et de nuit, mais jamais au-delà de
minuit. Les séances d’ASSP de nuit sont programmées de préférence le plus tôt possible après l’heure officielle de la " nuit
aéronautique " (30 mn après le coucher de coucher du soleil, 30mn avant le lever du soleil) afin d’avancer le plus possible l’arrêt des
vols.

 

Météorologiste Océanographe (METOC)

Le métier de METOC fait partie des "petites spécialités" de la marine nationale. En effet, c'est une population réduite
(environ 140 officiers mariniers) qui exerce cette profession scindée en deux domaines principaux :

Une partie OC ( océanographie ) qui est pratiquée essentiellement sur les bâtiments à vocation de lutte anti-sous-marine.
Le travail consiste succinctement à établir (à l'aide de logiciels spécifiques)  des prédictions de portées pour les systèmes
de détection acoustique (sonar).

Une partie MET ( météorologie ) qui est pratiquée dans de nombreuses unités et qui prend une orientation aéronautique sur
le porte-avions et dans les BAN (base de l'aéronautique navale). 
Ce travail sur BAN consiste à fournir aux différents services et formations de la base, une connaissance continue et précise
des paramètres météorologiques comme le vent, la visibilité, la hauteur des nuages etc. . . Le suivi de ces éléments
conditionne, bien sûr, la sécurité des vols ! 
Le personnel d'une station météorologique élabore également des prévisions à courte et moyenne échéance (de quelques
heures à plusieurs jours). Il se sert pour cela d'outils identiques à ceux que l'on trouve dans les centres départementaux de
Météo France. La station de Landivisiau est d'ailleurs dirigée actuellement par un IDTM (ingénieur divisionnaire des travaux
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de la météorologie) détaché par cet établissement.

Outil informatique de visualisation/prévision sur double écran 
Après l'école de Maistrance, la formation initiale du METOC s'effectue au sein
de l'E.N.M. (l'Ecole Nationale de la Météorologie) implantée à Toulouse. Ce
cours (Brevet d'Aptitude Technique, BAT) dure environ une année scolaire. A
l'issue, le BAT METOC met en pratique ses connaissances, en affectation.
Après quelques années, il intègre à nouveau l'E.N.M. pour suivre le cours du
B.S. (Brevet Supérieur) d'une durée d'un an. Il profite de cette formation
supérieure pour développer un peu plus les qualités nécessaires pour devenir
un bon professionnel : le sens de l'observation, la rigueur scientifique, un esprit
d'analyse et de synthèse et une bonne capacité de communication.

La station météorologique de Landivisiau 
Les connaissances théoriques et l'expérience acquises lors des différentes
affectations permettent au METOC d'exercer la fonction de prévisionniste. C'est
la partie noble et gratifiante du métier avec l'impression quelques fois d'être le
"maître du temps qu'il fait". Impression tempérée par la mesure des progrès qui
sont à accomplir; cette profession reste avant tout . . . une école d'humilité.
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Pilote

Nous avons interviewé deux pilotes de chasse embarquée, chacun ayant eu une expérience et un parcours différent ...

EV T. , pilote de Super Etendard Modernisé , flottille 17F
L’enseigne de vaisseau T., pilote à la Flottille 17F vole sur des Super Etendard Modernisé depuis septembre 2003.
Enfant, il rêvait de devenir pilote de chasse, "comme d’autres rêvent de devenir pilote de Formule  ".
Il s’est engagé à 21 ans dans la Marine Nationale après un BTS de maintenance industrielle. Il a passé les "sélections pilote " sur
Cap 10. Après avoir été reçus à ce "concours interne", il a suivi une formation "au sol" à Salon de Provence, puis à Cognac où il a
volé sur Epsilon. Après une année passé en mer, sur le TCD Ouragan, il a passé 26 mois à Meridian aux Etats-Unis où il a volé sur
T2 et A4 et où il a effectué ses premiers appontages sur porte-avions.
"J’ai gravi les échelons au fur et à mesure et ça, jusqu’au au jour où j’ai été macaroné"
(macaroné : quand on devient pilote on reçoit un macaron avec son nom…)
Après ces 4 années de formation, il a été placé en flottille de combat : à la flottille 11F où il était équipier à l’entraînement puis à la
flottille 17F en tant qu’équipier opérationnel.
Après deux échanges avec l’Armée de l’Air, l’enseigne de vaisseau T. est de retour à Landivisiau depuis septembre 2003 et partira
en février 2004 sur le porte-avions Charles de Gaulle pour l’exercice Agapanthe.
"Etre pilote de chasse, ce n’est pas un métier, c’est une passion"
L’EV T. a 29 ans, 1 enfant.

CC K., pilote de Rafale, flottille 12F
Le CC K. est entré à l’Ecole Navale en 1991 pour 3 ans durant lesquelles il a passé 6 mois sur la Jeanne d’Arc et 3 mois sur le
Borda un bâtiment hydrographique. Il a ensuite rejoint Salon de Provence où il a volé sur Fouga Magistère. Après cette année de
cours au sol et de vols, il est parti à Meridian aux Etats Unis pour être "navalisé" (Aviation navale). Pendant ces 18 mois, il a effectué
ses premiers appontages sur porte-avions sur T2 et A4.
Après quelques vols sur Falcon 10 Mer, il a rejoint l’ECE, Ecole de Chasse Embarquée (aujourd’hui STC Section Transformation
Chasse) où il a volé sur Super Etendard Modernisé.
Il est ensuite intégré à une flottille de chasse, la 11F, avec laquelle il participe aux opérations en Bosnie et au Kosovo. Puis il part en
échange avec l’US Navy où il vole sur F18. A son retour, il intègre la flottille 12F et participe ainsi à la qualification opérationnelle du
Rafale.
Pour lui, devenir pilote "c’est long, c’est dur, il y a beaucoup de sélection. C’est la motivation qui fait la différence".
"Contrairement à ce qu’on peut imaginer, c’est l'un des métiers les plus difficiles, on travaille beaucoup avant et après les vols".
Le CC K a aujourd’hui 32 ans.
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Contrôleur aérien

Le premier maître F. s'est engagé dans la Marine nationale à 22 ans par le
biais de l'école de maistrance.
Après avoir passé 4 mois dans cette école pour une formation militaire et
maritime, il rejoint l' Ecole du Personnel Volant (EPV) pour sa formation
initiale de contrôleur d'aéronautique qui va durer 8 mois.
A l'issue, il rejoint sa 1ère affectation, la BAN Nîmes-Garons. Il y met en
pratique ses connaissances théoriques au bureau de piste puis à la vigie, au
poste "sol" puis "air", sur cet aérodrome militaire qui accueille également du
trafic civil. 
Apres 14 mois de contrôle aérien de trafic mixte (c'est-à-dire civil et militaire),
il suit le cours " radar " . Pendant 4 mois, il y apprend comment se servir d'un
radar et comment contrôler des aéronefs en approche. 
Il rejoint ensuite son affectation de Nîmes pour mettre en pratique cet
enseignement . Quatre ans plus tard, il est sélectionné pour le "brevet
supérieur" et part à l'Ecole Nationale de L'Aviation Civile (ENAC) à Toulouse
pendant 7 mois. 
Il rejoint ensuite le porte-avions Charles de Gaulle pour 3 ans en tant que chef d'une équipe de 7 contrôleurs.
Depuis septembre 2000, il est affecté à la BAN Landivisiau.

 

Armurier

En rouge et noir

« Etre armurier, ce n’est pas un métier, c’est une vocation »

Le maître G. s’est engagé dans la Marine Nationale en 1993 après son baccalauréat par
le biais de l’école de maistrance.

Désirant concilier aéronautique et armement, il choisit la filière «BOUM ».

Après une formation militaire et maritime de 6 mois, il rejoint le centre école de
l’aéronautique navale de Rochefort pour y suivre le cours du CBAT EMARM.

A l’issue, il rejoint le porte avions Foch au sein du service armement aéro où il occupe successivement les fonctions d’opérateur à
l’atelier armes et matériels d’armement, puis de responsable armement au bureau technique aviation chargé de la mise en œuvre de
l’armement sur le pont d’envol. Durant cette période, il suit différents stages d’instruction technique sur la Ban Landivisiau afin
d’approfondir ses connaissances aéronautiques.

Sélectionné au cours du brevet supérieur en 2000, il rejoint l’école de formation des sous officiers de l’armée de l’air sur la base
aérienne de Saint Agnant pour une période de 8 mois.

Il rejoint ensuite le service armement de la Ban Landivisiau comme chef de l’atelier systèmes d’armes SEM, chargé de la
maintenance des équipements récents du système d’armes.
A ce titre il participe à de nombreux stages techniques et réunions de travail avec l’industriel.

Le MTS G. a 33 ans, il est marié et père d’une petite fille.

Le personnel de l’armement est habillé en rouge et noir sur le pont d’envol du porte-avions
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Lutte contre les nuisances sonores

L'activité de la BAN Landivisiau est essentiellement aérienne : les
mouvements d'avions sont générateurs de nuisances, et en particulier de
nuisances sonores.

Les autorités militaires sont conscientes de ce problème et, dans un souci de
respect de la population habitant aux environs de la base, un certain nombre
de mesures ont été prises afin de mettre en place une politique de "moindre
bruit".

Les mesures mises en œuvre pour diminuer les nuisances sont les suivantes
:

les vols se déroulent dans des plages horaires définies (entre 08H00
et 24H00) et les séances d’appontage simulés sur piste sont
effectuées dans des créneaux encore plus restrictifs (entre 08H00 et
12H00 puis 14H00 et 24H00);
les procédures de décollage, d’atterrissage et de transit sont
strictement réglementées ;
les zones d’entraînement se trouvent au-dessus de la mer ou à haute altitude ;
des installations fixes ont été développées (banc d’essai silencieux, simulateur) ;
le nombre de merlons anti-bruit a été augmenté ;
les pilotes sont sensibilisés aux nuisances sonores et s’engagent à respecter, sous peine de sanctions disciplinaires, les
règles édictées en ce domaine ;
expérimentations de nouvelles normes (décollage à pente maximale, aménagements d’horaires, limitation de la
post-combustion).
empreintes sonores avec ou sans procédure de décollage à moindre bruit
silencieux pour essais statique de réacteur

En outre, les dispositions suivantes sont ou seront adoptées afin d’améliorer la communication externe de la base :

désignation d’un officier chargé du suivi des nuisances sonores ;
mise en place du présent site internet de la BAN Landivisiau ;
emploi de divers moyens de communication pour informer ceux qui le souhaitent (presse, net, etc) ;
renforcement de la procédure de recueil des doléances.

Par ailleurs, une charte sur la qualité de l’environnement sonore  est aujourd'hui à l'étude par les autorités milita ires, civiles,
ainsi que par certaines associations de défense des  riverains.

Enfin, il existe certaines idées reçues sur les nuisances provoquées par les avions qu'il convient de mettre à jour :

la post-combustion : Pour des raisons de sécurité, le Rafale décolle avec son dispositif de post-combustion, ce qui lui permet
d’utiliser l’ensemble de sa puissance dans cette phase cruciale du vol. Grâce à ce dispositif, l’aéronef a une pente de montée
optimale au décollage, ce qui génère au bilan moins de bruit et diminue donc les nuisances sonores.

la vidange de kérosène : la vidange de kérosène n’est pas autorisée au-dessus de la terre. En mer, uniquement en cas d’urgence
(pour la sécurité du pilote notamment) et en haute altitude, la vidange de kérosène peut être envisagée si le pilote n'a pas d'autre
choix.
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Le plan d'exposition au bruit

Qu'est-ce que le PEB (Plan d'Exposition au Bruit) ?

Il s'agit d'un document qui a pour but de réguler l'accroissement des communes environnant la base de Landivisiau, afin de s'assurer
que les nuisances subies par les riverains ne soient pas aggravées par un développement inadéquat des communes, cela comprend
aussi bien la construction d'habitations que de bâtiments publics.

Ce document, défini par arrêté préfectoral du 12/02/1999, est tenu à la disposition du public en mairie de Bodilis, Landivisiau,
Plougar, Plougourvest, Plouneventer, Plouvorn, Saint-Derrien, Saint-Servais, ainsi qu'à la préfecture du Finistère (Direction de
l'environnement).

Voici, à titre indicatif, une carte définissant les différentes zones concernées par le PEB :

Attention, si cette carte est une représentation des zones définies par le préfet du Finistère, elle ne saurait en aucun cas constituer
un document officiel.

Voici un tableau récapitulatif des implications du PEB sur les constructions, zone par zone :

Prescriptions d'urbanisme applicables dans les zone s de bruit des aérodromes

Constructions nouvelles Zone A Zone B Zone C

Logement nécessaires à l'activité
de l'aérodrome de la BAN Construction autorisée

Logements de fonction
nécessaires aux activités
industrielles ou commerciales

Dans les secteurs déjà
urbanisés Construction autorisée

Immeubles d'habitation
directement liés ou nécessaires à
l'activité agricole

Dans les secteurs déjà
urbanisés Construction autorisée
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Equipement de superstructures
nécessaires à l'activité
aéronautique

S'ils ne peuvent être localisé ailleurs Construction autorisée

Construction à usage industriel,
commercial et agricole

Si elles ne risquent pas d'entraîner l'implantation de population permanente

Equipements publics S'ils sont indispensables aux populations existantes et s'ils ne peuvent être
localisés ailleurs

Maisons d'habitation individuelles 
non groupées

Construction interdite (mais rénovation autorisée
aprés étude)

Si secteur d'accueil déjà
urbanisé et desservi par des
équipements publics sous
réserve d'un faible
accroissement de la capacité
d'accueil.

Immeubles collectifs, habitats
groupés (lotissement, ...), parc
résidentiels de loisirs

Constructions interdites

Opération de rénovation des
quartiers ou de réhabilitation
de l'habitat existant

Sous réserve de ne pas accroître la
capacité d'accueil

Sous réserve de ne pas accroître la capacité
d'accueil et si le secteur d'accueil est déjà
urbanisé et desservi par des équipements
publics sous réserve d'un faible
accroissement de la capacité d'accueil

Amélioration et extension
mesurés ou reconstruction des
constructions existantes

S'il n'y a pas d'accroissement 
assimilable à la construction d'un
nouveau logement

S'il n'y a pas accroissement assimilable à la
construction d'un nouveau logement et si le 
secteur d'accueil est déjà urbanisé et
desservi par des équipements publics sous
réserve d'un faible accroissement de la
capacité d'accueil

 

Doléances

Les doléances reçues sont consignées au sein d'un document officiel selon les directives émises par l'état-major de la marine. 
Si vous souhaitez porter doléance, vous pouvez le faire :

par courrier (Officier Chargé du Suivi des Nuisances Sonores - BAN Landivisiau - 29400 Saint Servais)
par téléphone via un serveur vocal vous mettant directement en relation avec l'officier chargé des nuisances sonores
(02.98.24.20.00 puis taper * puis 2)
par fax (02.98.24.20.26) 

Foire aux questions

 

I Missions et rôle de la BAN Landivisiau

1) Quels sont les avions stationnés sur la base de Landivisiau ?  
La base d’aéronautique navale de Landivisiau regroupe trois formations opérationnelles équipées d’avions de combat et une
escadrille de soutien. Il s’agit des flottilles :

11F dotée de Super Etendard Modernisé (14 SEM)
17F dotée de Super Etendard Modernisé (14 SEM)
la Flottille 12F équipée de Rafale Marine (10 RFM)
l’Escadrille 57S équipée de Falcon 10 (5 F10)

Environ 50 avions sont donc stationnés sur l’unique aérodrome militaire d’avions à réaction de la Marine Nationale.

A terme, soixante Rafale équiperont l’aviation navale. Les Super Etendard Modernisé seront retirés au service au fur et à mesure de
l’arrivée de ce nouvel avion. Environ quarante rafales seront en service au sein des flottilles 11F, 17F, 12F, à l’horizon 2012.
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2) Quel est le rôle de la base de Landivisiau ?  
La base de Landivisiau est la plate-forme complémentaire du porte-avions Charles de Gaulle. Sa mission est de préparer et
entraîner les pilotes, les techniciens, les aéronefs et matériels qui seront amenés à se déployer à bord de celui-ci. Ainsi, la base de
Landivisiau n’est pas une base opérationnelle mais une base de support et d’entraînement servant à la préparation de missions
réelles dans le cadre d’un engagement de nos forces à partir du porte-avions.

Cependant, des missions de service public et, le cas échéant, de défense du territoire ou de surveillance maritime, pourraient être
réalisées en cas de nécessité, à partir de Landivisiau selon les directives des autorités.

3) En quoi consistent les missions des avions à réa ction de la base de Landivisiau ?  
Les aéronefs de la base de Landivisiau (SEM et RFM) sont appelés à opérer principalement à bord du porte-avions Charles de
Gaulle dans le cadre des missions de " projection de puissance " mais aussi de " dissuasion nucléaire ".

La " projection de puissance " permet à la France d’assurer, loin de son territoire, la protection des ses intérêts vitaux mais aussi de
jouer un rôle déterminant dans le contrôle des crises et dans la participation aux opérations destinées à maintenir ou ramener la
paix.

Elément fondamental de notre stratégie de défense, la composante aéroportée de la dissuasion nucléaire est partagée entre les
aéronefs de l’armée de l’air (MIR 2000) et ceux de la marine nationale (SEM puis RFM). La France s’était dotée de la capacité de
mettre en œuvre l’arme nucléaire à partir du porte-avions, cette mission est donc confiée aux aéronefs basés à Landivisiau.

Le succès des missions de l’aviation navale exige de la part de ses pilotes et de ses équipages une parfaite maîtrise de leurs
appareils nécessitant un entraînement intensif et régulier, de jour comme de nuit.

En effet la mise en œuvre des aéronefs à partir des porte-avions nécessite un entraînement spécifique. L’appontage, manœuvre
particulièrement délicate, requiert de nombreuses répétitions à terre, préalablement à tout embarquement.

4) Quelles sont les principales missions d’entraîne ment effectuées à partir de la base de Landivisiau ? 
La situation privilégiée de la base de Landivisiau, à proximité de la mer, permet d’envisager de nombreuses possibilités
d’entraînement.

Il convient de distinguer deux types d’entraînement. Celui qui se déroule loin de la base et les vols qui se pratiquent à proximité de la
piste d’atterrissage.

4.1) Les vols d’entraînement effectués loin de la b ase 
Ces vols, qui représentent plus de 75 % des mouvements aériens effectués annuellement à partir de la base de Landivisiau, ne
génèrent, en terme de nuisances sonores, du bruit qu’au décollage et à l’atterrissage.

Au-dessus de la mer, dans des zones réglementées et contrôlées qui se situent autour de la Bretagne, les avions de Landivisiau
peuvent s’entraîner aux missions de défense aérienne, de protection d’unités à la mer, de simulations d’attaques à la mer, de
protection des intérêts côtiers mais aussi d’entraînement dits " de base " (vol sans visibilité, accoutumance des jeunes pilotes, tirs de
munitions d’exercice).

A partir de Landivisiau, les pilotes s’entraînent également au vol à basse altitude, afin de préparer les missions d’attaque au sol,
d’interception, d’entraînement au tir de munitions d’exercice sur des champs de tir.

4.2) Les vols effectués à proximité ou autour de te rrain de Landivisiau  
Les vols d’entraînement effectués à proximité du terrain sont de deux types :

Les séances d’entraînement à l’atterrissage et aux procédures d’approches aux instruments pour les pilotes. Ces vols sont
minoritaires et représentent moins de 1% des mouvements aériens.

Les vols d’appontage simulés sur piste (ASSP) représentent environ 20% de l’activité annuelle. Ils sont le préalable indispensable,
en termes de sécurité, aux appontages sur porte-avions. En règle générale, les pilotes pratiquent deux fois par an cette manœuvre
particulièrement précise et périlleuse, surtout de nuit afin d’être qualifiés de jour puis de nuit.

 

II Activité aérienne de la BAN LANDIVISIAU

5) Quelle est l’activité annuelle de la base de Lan divisiau ?  
Le nombre moyen de mouvements aériens se situe aux alentours de 25000 par an.

Rapportée aux différentes décennies, la moyenne des mouvements aériens est la suivante :

Décennie Moyenne totale Observations

60 11000 Création et montée en puissance de la base

70 20150 Guerre froide

80 34800 Liban et guerre Irak - Iran
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90 28000 Crise des Balkans et guerre d’Irak

2000 21500 Afghanistan

La variation du nombre de mouvements s’explique par les évolutions de la situation internationale, les embarquements à bord du
porte-avions et la dissolution d’unités opérationnelles.

6) En quoi consiste un ASSP (appontage simulé sur p iste) ? 
L’ASSP se pratique au cours de séances de 40 minutes environ. Quatre avions (ou trois de nuit) décrivent à 600 pieds au –dessus
du sol (soit environ 200m) un circuit qui s’apparente à celui qui se pratique à bord du porte-avions afin que le pilote puisse acquérir
les automatismes indispensables à l’appontage. Au cours des séances, chaque avion va effectuer environ six passes d’ASSP, sous
le contrôle d’un officier d’appontage, qui doit jauger la valeur du pilote et son aptitude à apponter. Il doit pouvoir déceler les erreurs
des pilotes, les corriger et être certain que celui-ci pourra, en toute sécurité, se poser à bord du porte-avions.

Un pilote " standard " effectue environ 14 séances d’ASSP de jour (soit en moyenne 100 passes) et 10 séances de nuit (70 passes)
avant de pouvoir être autorisé à apponter sur porte-avions.

Il convient de mentionner qu’aucun entraînement de ce type ne peut se faire à bord du porte-avions. Une présentation à bord du
porte-avions est toujours un appontage réel avec ses implications, en terme de sécurité des pilotes, mais aussi de l’équipage et des
installations de cette plate-forme flottante, mouvante et réduite.

7) Quels sont les horaires des vols à partir de la base de Landivisiau ?  
L’activité de la base de Landivisiau se déroule, en règle générale et sauf impératifs opérationnels, de 08h00 à 24h00. Seules les
séances d’ASSP observent une pause méridienne de (12h00 à 14h00). Un départ ou un retour d'une mission éloignée du terrain
peut en conséquence avoir lieu entre 12h00 et 14h00.

En revanche, compte tenu de leur impact sonore à proximité de la base, les horaires prévus pour les séances d’ASSP sont plus
limitatifs : 08h00 - 12h00, 14h00 - 18h00, et de nuit, mais jamais au-delà de minuit. Les séances d’ASSP de nuit sont programmées
de préférence le plus tôt possible après l’heure officielle de la " nuit aéronautique " (30 mn après le coucher de coucher du soleil,
30mn avant le lever du soleil) afin d’avancer le plus possible l’arrêt des vols.

8) Quelle est l’activité aéronautique de la base de  Landivisiau les jours de week-end et les jours fér iés ?  
Sauf pour raison opérationnelle, il n’y a pas d’activité aérienne programmée pour les aéronefs de combat les jours de fin de semaine
ou les jours fériés.

Cependant, à l’expérience, avant d’apponter de nuit en toute sécurité à bord du porte-avions, la règle dite " des quatre jours " doit
être respectée qui exige d’avoir effectué une séance d’ASSP quatre jours avant d’apponter de nuit. Ainsi, si le porte-avions
appareille un mardi matin, un pilote qui appontera de nuit le mardi soir doit effectuer un ASSP au plus tard le vendredi soir
précédent. Compte tenu des conditions météorologiques aux alentours de la base de Landivisiau, il n’est pas improbable qu’une
séance ait lieu le samedi ou le dimanche précédant l’embarquement.

Pour illustrer ce propos, la dernière séance d’ASSP, programmée un jour de week-end, remonte au mois de mai 2002.

9) Existe-t-il des périodes de fermeture de la base  ? 
Oui, la base est fermée (pas d’activité aéronautique) en règle générale quinze jours pendant la période estivale et une semaine
pendant les fêtes de fin d’année.

10) Pour quelles raisons faut-il effectuer des démo nstrations aériennes ?  
Il est nécessaire de maintenir au sein de l’aviation navale une compétence de " démonstration aérienne ". Les démonstrations
aériennes permettent d’apprécier les qualités manœuvrières d’un aéronef et ainsi d’asseoir la crédibilité de notre outil de défense.
Ces manœuvres de démonstrations aériennes sont pratiquées à l’occasion de rassemblements publics type " journées portes
ouvertes " mais servent également de support aux opérations de soutien industriel. Pour le Rafale, ce point est particulièrement
important en raison des enjeux de l’export de la technologie aéronautique française.

La compétence requise pour effectuer ces vols est élevée car la démonstration aérienne est un exercice exigeant. Par type
d’aéronef, un seul pilote possède cette qualification.. L’entraînement aux démonstrations aériennes est effectué au-dessus de la mer.
En revanche, il est nécessaire d’effectuer au moins une répétition à la verticale du lieu de la démonstration.

11) Existe-t-il des règles de circulation aérienne à Landivisiau ? 
La circulation des aéronefs autour et à proximité du terrain est strictement réglementée. Ces règles font l’objet d’un document officiel,
approuvé par l’autorité militaire. Elles cherchent à limiter l’impact des nuisances sonores et tiennent compte de la circulation des
aéronefs civils, de la présence d’autres terrains d’aviation et des localités entourant la base.

A titre d’exemple, dans un rayon de quinze nautiques (environ 25 km) autour du terrain, les aéronefs de combat à réaction limitent
leur vitesse à 350 noeuds (640 km/h) et maintiennent une altitude supérieure à 1000 pieds ( 300 m ) en évitant le survol des
agglomérations. Des circuits, comprenant des points d’entrée et de sortie de zone sont définis à cet effet.

12) Peut-on délocaliser l’activité de la base de La ndivisiau ?  
Par nature, l’activité aérienne de la base de Landivisiau est régulièrement délocalisée à bord du porte–avions. En effet, Landivisiau
étant la base de réacteurs embarqués sur porte-avions, une partie des aéronefs de combat de Landivisiau se déploie donc à bord
lorsque le Charles de Gaulle est " à la mer ",
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A titre d’exemple, pendant sept mois, de décembre 2001 à juillet 2002, vingt-cinq aéronefs de Landivisiau ont participé à la lutte
contre le terrorisme en effectuant près de huit cents missions de combat au-dessus du territoire de l’Afghanistan.

En règle générale, l’activité aéronautique de type ASSP n’est délocalisée vers une base de la marine équipée en conséquence
(Nîmes, Lann-Bihoué, Hyères) qu’en raison des conditions météorologiques défavorables.

 

III Synthèse des démarches entreprises contre le br uit

Le tableau présenté ci-dessous résume les dispositions qui sont ou seront appliquées sur la base d’aéronautique navale de
Landivisiau, sauf nécessité opérationnelle ou raison de sécurité.

DOMAINE MESURE OBSERVATION MISE EN ŒUVRE

Gestion des vols Période d’activité De 08h00 à 24h00 oui

Vols de nuit Couché du Soleil + 30’
jusqu’à 24h00.

Activité les week-end Non, sauf impératif
opérationnel

ASSP De 08h00 à 12h00 et de
14h00 à 18h00 et du couché
du soleil + 30’ jusqu’à
24h00.

Fermeture annuelle Généralement, deux
semaines l’été et une
semaine en fin d’année

Procédures de départ Basse altitude Décollage moindre bruit puis
altitude minimum de 330
mètres et vitesse maximum
de 650 km/h.

OUI

Haute altitude Idem décollage puis montée
à puissance maximale.

Procédures de retour Transit 650 m et 650 km/h. OUI

Break 500 m et 520 km/h.

Procédure aux instruments 500 m et 460 km/h.

Tour de piste 500 m en " vent arrière ".

Survol interdit Agglomérations.

De nuit Arrivées en longues finales.

Infrastructure Construction de dispositifs
d’atténuation du bruit.

Mise en service d’un
silencieux performant.
Développement de
dispositifs d’atténuation du
bruit (merlons).
Etude d’un simulateur
d’appontage pour le Rafale.

En cours

Activités particulières Entraînement à la verticale
du terrain.

Pas en dessous de 3300 m. OUI

Entraînement aux
présentations en vol.

Une démonstration
maximum par vol.

Points fixes au sol De 08h00 à 22h00

Divers Sensibilisation du personnel
militaire aux nuisances
sonores

Rappel sur les nuisances 
pendant le briefing avant
vol.
Conférences périodiques.

OUI

Information de
l’environnement

Annonce par FAX, adressé
aux mairies, des activités
particulières.
Création d’un site Internet.
Communiqué de presse.
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Doléances Recueil et exploitation des
doléances faites par un
officier chargé du suivi des
nuisances.

Travaux de la Charte Dicussion entre autorités
militaire et civile, et
association de riverains.

En cours

 

IV Glossaire 

ASSP
Appontage Simulé Sur Piste, entraînement pratiqué sur une piste d’atterrissage et recréant les conditions d’appontage à bord d’un
porte-avions.

BAN
Base d’Aéronautique Navale, base aérienne de la marine nationale.

CCE
Commission Consultative de l’Environnement, organisme chargé de faire un bilan annuel de l’application de la charte de qualité de
l’environnement.

CUB
Communauté Urbaine de Brest.

F10
Falcon 10, avion biréacteur d’entraînement et de transport d’autorités.

MIR
Mirage 2000, avions d’interception de l’armée de l’air.

PEB
Plan d’Exposition au Bruit, définit des zones autour des aérodromes militaires dans lesquels les constructions nouvelles sont limitées
en raison du bruit engendré par les aéronefs.

RFM
Rafale Marine, avion polyvalent équipant la marine (embarqué sur porte-avions) et l’armée de l’air.

SEM
Super Etendard Modernisé, avion d’assaut embarqué sur porte-avions.

 

--------------------------------------------------------------------------------

Si vous souhaitez vous-même poser une question : ldv.occ@marine.defense.gouv.fr

 


