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ABREGE

— Le dispositif (1) comporte des moyens (2) pour déterminer une surface
de sécurité correspondant a une surface latérale dépendant du vol de
I'aéronef, des moyens (4) pour déterminer |'altitude la plus élevée du
terrain qui est situé sous cette surface de sécurité, et des moyens (8)
pour déterminer une altitude de sécurité, en faisant la somme de ladite

altitude la plus élevée et d'une hauteur de garde.
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PROCEDE ET DISPOSITIF POUR DETERMINER UNE ALTITUDE DE SECURITE POUR
UN AERONEF
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La présente invention concerne un procédé et un dispositif pour
déterminer une altitude de sécurité pour un aéronef, en particulier un avion
de transport militaire.

Bien que non exclusivement, la présente invention s'applique plus
particulierement a un aéronef qui vole a basse altitude.

Lors d'un tel vol a basse altitude, il peut se présenter des cas
d'urgence (suite a une panne ou en raison d'un besoin opérationnel par
exemple), pour lesquels |'aéronef doit &tre amené immédiatement a une
altitude élevée, ou il se trouve en sécurité et ou |l n'exisfe plus aucun ris-
que de collision avec le terrain environnant.

La présente invention a pour objet un procédé permettant de dé-
terminer une altitude de sécurité pour un aéronef, a laquelle ce dernier
peut voler en toute sécurité sans aucun risque de collision avec le terrain
environnant.

A cet effet, selon l'invention, ledit procédé est remarquable en ce
que :

a) on détermine une surface de sécurité correspondant a une surface laté-
rale définie dans le plan latéral de |'aéronef et liée au vol dudit aéronef :

b) on déetermine |'altitude la plus élevée du terrain qui est situé sous cette _
surface de sécurité ; et

c) on détermine |'altitude de sécurité comme la somme de ladite altitude la
plus élevée determinée a |I'étape b) et d'une hauteur de garde.

De plus, avantageusement, a une étape d), on présente au moins

ladite altitude de sécurité a un pilote de |'aéronef.
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Ainsi, grace a l'invention, on connait l'altitude de sécurité a la-
quelle I'aéronef peut voler en toute sécurité, sans aucun risque de collision
avec le terrain. '

En outre, avantageusement, ladite hauteur de garde est une hau-
teur predéterminée, qui est modifiable par un opérateur. De préférence,
ladite hauteur de garde vaut environ sensiblement 1000 pieds (& peu preés
300 metres).

Dans un premier mode de réalisation appliqué a un aéronef qui vole
(c'est-a-dire qui est guidé) le long d'une trajectoire de vol prédéterminée
comprenant une trajectoire latérale munie de points de route, de facon
avantageuse, ladite surface de sécurité est liée a ladite trajectoire latérale.

Dans ce cas, avantageusement :

— ladite surface de sécurité comporte au moins une surface rectangulaire
qui est centrée latéralement par rapport a un segment rectiligne reliant
deux points de route successifs et qui est définie au moins sur une par-
tie dudit segment rectiligne. De préférence, ladite surface de sécurité
comporte une pluralité de telles surfaces rectangulaires adjacentes ;

et/ou
— ladite surface de sécurité comporte un cercle au niveau d'au moins un
point de route.
Dans ce dernier cas, avantageusement :
— dans une premiére variante, ledit cercle est centré sur ledit point de
route ; et
— dans une seconde variante, ledit cercle est centré sur un point de

croisement de deux segments rectilignes successifs associés audit point
de route, lorsque le vol audit point de route présente une obligation de
survol de ce dernier.

Par ailleurs, dans un second mode de réalisation appliqué a un

aeronef qui effectue un vol libre (c'est-a-dire qui n'est pas guidé automati-
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gquement au moyen d'un pilote automatique ou d'un directeur de vol sur

une trajectoire prédéterminée), en particulier un vol en conditions de vol a

vue, de facon avantageuse, ladite surface de sécurité est liée a la position

actuelle de I'aéronef.
Dans ce cas, avantageusement :

— dans une premiere variante, ladite surface de sécurité présente une lon-
gueur qui correspond a une durée de vol prédéterminée de I'aéronef a la
vitesse actuelle ; et

— dans une seconde variante, ladite surface de sécurité présente une lon-

gueur qui dépend d'une échelle longitudinale d'un écran de visualisation

de |'aéronef.

En outre, avantageusement, ladite surface de sécurité présente

une largeur qui tient compte d'une incertitude concernant ladite position
actuelle de |'aéronef.

Dans un mode de réalisation particulier, ladite surface de sécurité
présente une forme conique, ce qui permet de privilégier les virages (ma-
noeuvres latérales).

En outre, avantageusement, ladite surface de sécurité est modifia-
ble par un opérateur, notamment en préparation de la mission (au sol).

Par ailleurs, de fagon avantageuse, on réalise de plus les opéra-
tions suivantes :

— on détermine une surface de controle définie latéralement par ladite sur-
face de sécurité et verticalement par ladite altitude de sécurité ; et
— on verifie que chaque point de ladite surface de contrdle est situé a au

moins une hauteur particuliere (correspondant a ladite hauteur de

garde), au-dessus du terrain.

En outre, avantageusement, on détermine un profil d'altitude de

sécurité tenant compte de la variation éventuelle de I'altitude de sécurité
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au moins en aval de la position actuelle de |'aéronef, avec le délai appro-
prié avant le changement d'altitude.

La présente invention concerne également un dispositif pour dé-
terminer une altitude de sécurité pour un aéronef, en particulier un avion
de transport militaire.

Selon l'invention, ledit dispositif est remarquable en ce qu'il
comporte :

— des moyens pour déterminer une surface de sécurité correspondant a
une surface latérale dépendant du vol de I'aéronef ;

— des moyens pour déterminer |'altitude la plus élevée du terrain qui est
situeé sous cette surface de sécurité ; et

- des moyens pour déterminer |'altitude de sécurité, en faisant la somme
de ladite altitude la plus élevée et d'une hauteur de garde.

Dans un mode de réalisation particulier, ledit dispositif comporte,
de plus :

— des moyens d'affichage pour présenter au moins ladite altitude de sécu-
rité sur au moins un écran de visualisation ; et/ou

— des moyens pour contrdler ladite altitude de sécurité, & savoir en vol la
hauteur de garde et au sol en préparation de mission les dimensions de
la surface de sécurité.

Le dispositif conforme a I'invention apporte donc une aide pré-
cieuse au pilotage, en indiguant notamment |'altitude (de sécurité) a la-
quelle |'aéronef peut voler en toute sécurité.

Les figures du dessin annexé feront bien comprendre comment
l'invention peut étre realisée. Sur ces figures, des références identiques

désignent des éléments semblables.

La figure 1 est le schéma synoptique d'un dispositif conforme a

I'invention.
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La figure 2 est un graphique en deux parties permettant de bien
expliquer la présente invention dans le cas d'un vol le long d'une trajec-
toire de vol prédéterminée.

lLes figures 3 a b sont des graphiques appliqués au cas de la figure

La figure 6 est un graphique en deux parties permettant de bien
expliquer la présente invention dans le cas d'un vol libre.

Le dispositif 1 conforme a l'invention et représenté schématique-
ment sur la figure 1 est un dispositif d'aide au pilotage d'un aéronef A, en
particulier d'un avion de transport militaire. Ce dispositif 1 a notamment
pour objet de determiner une altitude de sécurité AS pour |'aéronef A.

Pour ce faire, ledit dispositif 1 comporte, selon l'invention :

— des moyens 2 pour déterminer une surface de sécurité 3 correspondant
a une surface latérale (située dans un plan horizontal) dépendant du vol
de I'aeronef A, comme précisé ci-dessous ;

~ des moyens 4 qui sont relies par une liaison 5 auxdits moyens 2 pour
déterminer |'altitude AO la plus élevée de la partie 7A du terrain 7, qui
est situee sous cette surface de sécurité 3. Cette partie 7A du terrain 7
correspond a la projection verticale sur ledit terrain 7 de ladite surface
de sécurité 3 ; et

— des moyens 8 qui sont reliés par une liaison 6 auxdits moyens 4, pour
déterminer |'altitude de sécurité AS comme la somme de ladite altitude
AQO la plus élevée et d'une hauteur de garde HG.

Dans un mode de réalisation particulier, ledit dispositif 1 comporte
de plus :

— un ensemble 9 de sources d'informations, précisé ci-dessous, qui est

relié par une liaison 10 a une unité centrale 11 regroupant lesdits

movyens 2, 4 et 8 ; et
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— des moyens d'affichage 12 qui sont reliés par une liaison 13 auxdits
moyens 8 et qui sont susceptibles de présenter au moins ladite altitude
de sécurité AS sur au moins un écran de visualisation 14.

Ledit écran de visualisation 14 peut étre un écran téte haute de
type HUD ("Head Up Display"” en anglais) ou un écran téte basse. |l peut
egalement s'agir d'un affichage horizontal ou d'un affichage vertical
(c'est-a-dire en coupe).

Ainsi, gréce au dispositif 1 conforme a l'invention, le pilote sait
exactement a quelle altitude (altitude de sécurité AS) il doit mener |'aéro-
nef A pour qu'il puisse voler en toute sécurité, notamment en cas d'ur-
gence, par exemple suite a une panne ou en raison‘d'un besoin opération-
nel. A cette altitude de sécurité AS, il n'existe en effet pour I'aéronef A
plus aucun risque de collision avec le terrain environnant 7.

On notera que la hauteur de garde HG qui est par exemple fournie
par I'ensemble 9 de sources d'informations, est de préférence une hauteur
predéterminée, par exemple d'environ 1000 pieds (& peu prés 300 meé-
tres). De plus, dans un mode de réalisation particulier, cette hauteur pré-
déterminée peut étre modifiée par un opérateur, en particulier un pilote de
|'aeronef A.

Bien que non exclusivement, la présente invention s'applique plus
particulierement a un vol a basse altitude d'un aéronef A, pour laquelle le
risque de collision avec le terrain environnant 7/ est bien entendu accru.
Lors d'un tel vol a basse altitude, en cas de problémes, il suffit au pilote
d'amener |'aéronef A a ladite altitude de sécurité AS pour éviter toute col-
lision avec le terrain 7, et ceci notamment en cas d'urgence.

Dans un premier mode de réalisation représenté sur les figures 2 a
5, le dispositif 1 s'applique a un aéronef A qui vole le long d'une trajec-
toire de vol TO prédéterminée (planifiée en préparation de mission notam-

ment) comprenant une trajectoire latérale TL munie de points de route
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P1A, P1B, comme représenté sur la partie supérieure de la figure 2, et une
trajectoire verticale TV représentée sur la partie inférieure de la figure 2.

Dans ce cas, dans une variante préférée, ladite trajectoire de vol
TO est une trajectoire dite "a la ficelle", dont la trajectoire latérale TL si-
tuée dans le plan latéral est constituée de segments rectilignes S1 qui re-
lient les différents points de route P1A, P1B, et dont la trajectoire verticale
TV située dans le plan vertical comporte des segments rectilignes S2 suc-
cessifs se rejoignant a des points P2. On notera que la trajectoire de vol
TO peut également comporter une trajectoire latérale TL telle que précitée
et une trajectoire verticale TV qui représente une courbe continue. De pré-
férence, les transitions latérale et verticale entre les différents segments
rectilignes S1, S2 sont des arcs de cercle a rayon constant, qui sont issus
de considération de vitesse de consigne et de facteurs de charge maxi-
maux admissibles. Cette trajectoire de vol TO est une trajectoire anticipee,
déterminée a |'aide de performances de montée et de descente prédites de
I'aéronef A. De plus, elle est calculée a |'aide d'une base de données nu-
mérique du terrain ou d'un radar qui extrait le profil numérique et elle
épouse, au mieux et au plus pres, la configuration du relief 15 du terrain 7
a survoler, en étant par exemple située au-dessus d'un profil de terrain PT.

Dans le premier mode de réalisation représenté sur les figures 2 a
5, pour lequel |'aéronef A est guidé (notamment automatiquement) le long
de ladite trajectoire de vol TO prédéterminée, ladite surface de sécurité 3
est liée a ladite trajectoire latérale TL de la trajectoire de vol TO, comme
représenté par exemple sur la partie supérieure de la figure 2.

Dans |'exemple de la figure 2, la surface de sécurité 3 comporte,
sur une section de trajectoire ST définie entre deux points de route P1A et

P1B successifs, une pluralité de surfaces individuelles, a savoir :
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— une surface rectangulaire 16 qui est centree latéralement par rapport au
segment rectiligne S1 reliant ces deux points de route successifs P1A
et P1B et qui présente une largeur L ; et

— deux cercles 17 et 18, de rayon R, qui sont prévus respectivement au
niveau desdits points de route P1A et P1B et qui sont reliés a la surface
rectangulaire 16. Ces cercles permettent de prévoir une marge supplé-
mentaire dans les virages ou le guidage de |'aéronef A peut étre moins
efficace (écarts latéraux).

Dans ce cas, dans une premiere variante simplifiée, la surface de
sécurité 3 peut englober les différentes surfaces individuelles 16, 17 et 18
de sorte que I'on cherche alors I'altitude la plus élevée de tout le terrain 7
qui est situé sous cette surface de securité globale 3. En revanche, dans
une seconde variante plus précise, on peut mettre en ceuvre l'invention
pour chacune de ces surfaces individuelles 16, 17 et 18 qui deviennent
alors chacune a tour de réle une surface de sécurité, sous laquelle on dé-

termine alors l'altitude la plus élevée du terrain 7.

Sur la figure 2, on a représenté la créte 19 la plus haute, d'altitude
AO, qui est située sous la surface de sécurité individuelle 16. L'altitude de

sécurité AS correspond donc a la somme de cette altitude AO et de la

hauteur de garde HQ.

On notera que les cercles 17 et 18 permettent de sécuriser le vol
de l'aéronef A au niveau desdits points de route P1A et P1B, dans le cas
ou la trajectoire effectivement suivie par |'aéronef A et illustrée par des
trongcons de trajectoire Ti possibles sur la figure 3, s'écarte un peu de la
trajectoire latérale TL planifiee. Ceci permet de sécuriser la rotation au ni-
veau d'un point de route P1A, P1B, l'arrivée au premier point de route

P1A de la section ST et |la sortie de la section ST au second point de route
P1B. '
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Dans un mode de réalisation particulier, les moyens 8 ne détermi-
nent pas seulement une altitude de sécurité AS, mais également un profil
d'altitude de sécurité PA qui tient compte de la variation éventuelle de ['al-
titude de sécurité AS au moins en aval de la position actuelle 29 de |'aé-
ronef A, comrhe représenté sur la figure 4 qui correspond a |'exemple de
la figure 3. La finesse du découpage de la figure 3 représente, de préfé-
rence, un compromis entre la fréquence des changements d'altitude de
sécurité AS et |'efficacité (on notera que, si les surfaces de sécurité sont
trop larges, I'aéronef A peut voler haut par rapport au point le plus haut,
ce qui réduit I'efficacité opérationnelle, notamment en mission militaire).

Ledit profil d'altitude de sécurité PA comporte une pluralité de pa-
liers 20, 21, 22 et 23 qui définissent une altitude de sécurité AS associée
respectivement a des surfaces de sécurité successives représentées sur la
figure 3, a savoir le cercle 17, un carré 24, le cercle 18 et un carré 25.
Dans l'exemple de la figure 4, I'aéronef A se trouve juste au-dessus du
palier 20 du profil d'altitude de sécurité PA.

On notera en outre qu'il est connu qu'a chaque point de route
P1A, P1B peut étre associée une condition relative au survol de ce point
de route P1A, P1B, qui peut correspondre :

— soit a une obligation d'anticipation du survol, comme représenté pour le
point de route P1A sur la figure 5 ;

— soit a une obligation de survol de ce point de route, comme represente
pour le point de route P1B sur la figure 5.

Dans ce cas, de préférence, la surface de sécurité 3 est telle que :
- pour le point de route P1A, le cercle 26 correspondant est centré sur ce

point de route P1A ;
— pour le point de route P1B, le cercle 27 correspondant est centré sur un

point de croisement 28 des deux segments rectilignes successifs S1 qui
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sont associés audit point de route P1B, ce qui permet de bien protéger
le trajet effectif de |'aéronef A.

On notera que | altitude de sécurité AS ne fournit pas seulement a
I'equipage une altitude slre, mais elle lui permet également d'anticiper le
profil d'altitude de sécurité PA le long de la trajectoire de vol TO.

Par ailleurs, dans un second mode de réalisation, pour lequel aucun
mode de guidage automatique de l'aéronef A n'est engagé, c'est-a-dire
pour lequel |'aéronef A réalise un vol libre, sans systéme de pilotage au-
tomatique ou sans directeur de vol, notamment en conditions VMC
("Visual Meteorological Conditions” en anglais), c'est-a-dire en conditions
metéorologiques de vol a vue, la surface de sécurité 3 est lide a la position
actuelle 30 de I'aéronef, comme représenté sur la figure 6.

Dans ce cas, la surface de sécurité 3 présente par exemple une
forme conique ou une forme trapézoidale (notamment pour anticiper les
virages), comme représenté sur la partie supérieure de la figure 6 relative
au plan latéral. Sur cette figure 6, la surface de sécurité 3 comporte trois
surfaces individuelles 31A, 31B et 31C adjacentes dans le sens de vol.
L'altitude AO la plus élevée sous la surface 31A correspond a une créte
32.

Ainsi, prises Individuellement, les différentes surfaces de sécurité
31A, 31B et 31C permettent de créer un profil d'altitude de sécurité PA
comprenant des paliers 33A, 33B et 33C associés respectivement auxdi-
tes surfaces de sécurité 31A, 31B et 31C individuelles. Ces surfaces de
securité sont donc définies autour de la position de |'aéronef A.

Dans I'exemple de la figure 6, la trajectoire de vol (illustrée par une
fleche a |'avant de |'aéronef A) est une trajectoire rectiligne de longueur
forfaitaire ou correspondant a un certain temps de vol a la vitesse actuelle

de I'aéronef A, et qui est liée a I'axe dudit aéronef A (et se déplace donc

avec ce dernier).
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Dans un mode de réalisation préféré, ladite surface de sécurité 3
préesente une largeur qui tient compte d'une incertitude concernant la posi-
tion actuelle 30 de l'aéronef A. De plus, ladite surface de sécurité 3 pré-
sente une longueur :

— qui correspond a une durée de vol prédéterminée de |'aéronef A 3 la
vitesse actuelle ; ou

— qui depend d'une échelle longitudinale d'un écran de visualisation de
I'aéronef A, en particulier de I'écran 14.

Par ailleurs, le dispositif 1 conforme a l'invention comporte de
plus, comme représenté sur la figure 1 :

— des moyens 35 qui sont reliés par une liaison 36 a l'unité centrale 11,
et qui permettent a un opérateur, en particulier un pilote de |'aéronef A,
d'agir sur le procedé mis en ceuvre par I'unité centrale 11, notamment
pour modifier ladite surface de sécurité 3 : et

— des moyens 37 qui sont reliés par une liaison 38 a ladite unité centrale
11 et qui permettent de controler ladite altitude de sécurité AS.

Pour ce faire, lesdits moyens 37 :

— determinent une surface de contrbéle (non représentée) qui est définie
latéralement par ladite surface de sécurité 3 et verticalement par ladite
altitude de sécurité AS ; puis

— veérifient que chaque point ou zone individuelle (présentant une certaine
surface) de ladite surface de controle est situé 8 au moins une hauteur
predeterminée (correspondant a ladite hauteur de garde HG) au-dessus
du terrain 7.

Dans un mode de réalisation particulier, ledit ensemble 9 de sour-
ces d'informations fournit a l'unité centrale 11, au moins certaines des

informations suivantes :

— la trajectoire de vol TO, dans le mode de réalisation des figures 2 3 5 :
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— un ensemble de données permettant de déterminer la surface de sécu-
rité 3 liée a cette trajectoire de vol TO ;

— le vecteur d'etat de |'aéronef A, permettant notamment de définir sa
position actuelle 29, 30 ; et

— un ensemble de données permettant de définir la surface de sécurité 3

liee a la position actuelle 30 de |'aéronef A, dans le mode de réalisation

de la figure 6.



10

15

20

25

CA 02503048 2005-04-08

13

REVENDICATIONS

1. Procédé pour déterminer une altitude de sécurité (AS) pour un
aéronef (A), procédé selon lequel :

a) on détermine une surface de sécurité (3) correspondant a une surface
latérale définie dans le plan latéral de |'aéronef (A) et liée au vol dudit
aéronef (A) ;

b) on détermine ['altitude (AQO) la plus élevée du terrain qui est situé sous
cette surface de sécurité (3) ; et

c) on détermine l'altitude de sécurité (AS) comme la somme de ladite alti-
tude (AO) la plus élevée déterminée a l'étape b) et d'une hauteur de
garde (HQ),

caractérisé en ce que l'on réalise de plus les opérations suivantes :

— on détermine une surface de contrble définie latéralement par ladite sur-
face de sécurité (3) et verticalement par ladite altitude de sécurité
(AS) ; et

-~ on vérifie que chaque point de ladite surface de contrdle est situé a au
moins une hauteur correspondant a ladite hauteur de garde (HG), au-
dessus du terrain (7).

2. Procédé selon la revendication 1,
caractérisé en ce que, de plus, a une étape d), on présente au moins ladite
altitude de sécurité (AS) a un pilote de l'aéronef (A).

3. Procédé selon |'une des revendications 1 et 2,
caractérisé en ce que ladite hauteur de garde (HG) est une hauteur préde-
terminée, qui est modifiable par un opérateur.

4. Procédé selon I'une quelconque des revendications 1 a 3,
caractérisé en ce que ladite hauteur de garde (HG) vaut environ 300 mé-
tres.

5. Procédé selon l'une quelconque des revendications 1 a 4, pour

un aéronef qui vole le long d'une trajectoire de vol (TO) prédéterminée
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comprenant une trajectoire latérale (TL) munie de points de route (P1A,
P1B),

caracterisé en ce que ladite surface de sécurité (3) est liée 3 ladite trajec-
toire latérale (TL).

6. Procédé selon la revendication 5,
caractérisé en ce que ladite surface de sécurité (3) comporte au moins une
surface rectangulaire (16, 24, 25) qui est centrée latéralement par rapport
a un segment rectiligne (S1) reliant deux points de route successifs (P1A,
P1B) et qui est définie au moins sur une partie dudit segment rectiligne
(S1).

7. Procédé selon la revendication 6,
caracterisé en ce que ladite surface de sécurité (3) comporte une pluralité
de surfaces rectangulaires adjacentes.

8. Procedé selon I'une quelconque des revendications 5 3 7,
caractérisé en ce que ladite surface de sécurité (3) comporte un cercle
(17, 18, 26, 27) au niveau d'au moins un point de route (P1A, P1B).

9. Procédé selon la revendication 8,
caracterise en ce que ledit cercle (17, 18, 26) est centré sur ledit point de
route (P1A, P1B).

10. Procédé selon la revendication 8,
caracterisé en ce que ledit cercle (27) est centré sur un point de croise-
ment (28) de deux segments rectilignes successifs (S1) associés audit
point de route (P1B), lorsque le vol audit point de route (P1B) présente une
obligation de survol de ce dernier.

11. Procédé selon I'une des revendications 1 & 4, pour un aéronef
(A) qui effectue un vol libre,

caractérisé en ce que ladite surface de sécurité (3) est liée & la position
actuelle (30) de I'aéronef (A).
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12. Procédé selon la revendication 11,
caractérisé en ce que ladite surface de securité (3) présente une longueur
qui correspond a une durée de vol prédéterminée de |'aéronef {(A) a la vi-
tesse actuelle.

13. Procédé selon la revendication 11,
caractérisé en ce que ladite surface de sécurité (3) présente une longueur
qui dépend d'une échelle longitudinale d'un écran de visualisation (14) de
I'aéronef (A). '

14. Procédé selon |'une des revendications 11 a 13,
caractérisé en ce que ladite surface de sécurité (3) présente une largeur
qui tient compte d'une incertitude concernant ladite position actuelle (30}
de |'aéronef (A).

15. Procédé selon I'une des revendications 11 a 14,
caractérisé en ce que ladite surface de sécurité présente une forme coni-
qgue. .

16. Procédé selon I'une quelconque des revendications 1 a 15, caractérisé

en ce que ladite surface de sécurite (3) est modifiable par un opérateur.

17. Procedé selon l'une quelconque des revendications 1 a 16, caractérisé

en ce que l'on determine un profil d'altitude de sécurité (PA) tenant compte de la
variation eventuelle de l'altitude de securité (AS) au moins en aval de la position
actuelle (29, 30) de I'aéronef (A).

18. Dispositif pour déterminer une altitude de sécurité pour un

aéronef, ledit dispositif comportant :

- des moyens (2) pour déterminer une surface de sécurité (3) corres-

pondant a une surface latérale dependant du vol de l'aéronef (A) ;
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— des moyens (4) pour déterminer |'altitude (AO) la plus élevée du terrain
(7) qui est situé sous cette surface de sécurité (3) ; et
— des moyens (8) pour déterminer |'altitude de sécurité (AS), en faisant la
somme de ladite altitude (AQ) la plus élevée et d'une hauteur de garde
(HG),
caracteérisé en ce qu'il comporte, de plus, pour contrbler ladite altitude de
sécurité (AS), des moyens (37) qui déterminent une surface de contrdle
définie lateéralement par ladite surface de sécurité (3) et verticalement par
ladite altitude de sécurité (AS) et qui vérifient que chaque point de ladite
surface de contrble est situé a au moins une hauteur correspondant a la-
dite hauteur de garde (HG), au-dessus du terrain (7).
19. Dispositif selon la revendication 18,
caractérisé en ce qu'il comporte, de plus, des moyens d'affichage (12)
pour présenter au moins ladite altitude de sécurité (AS) sur au moins un
eécran de visualisation (14).
20. Aéronef,
caractérisé en ce qu'il comporte un dispositif (1) tel que celui spécifié sous
I'une quelconque des revendications 18 et 19.
21. Aeronef,
caractérisé en ce qu'il comporte un dispositif (1) susceptible de mettre en

ceuvre le procédé spécifieé sous l'une quelconque des revendications 1 a

17.
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