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¶ MANUEL DE FORMATION  

!Ǿŀƴǘ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ŎŜ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ŝǘ ŎŜ Livret de briefing, vous devez consultez le Manuel de formation. Vous 

ȅ ǘǊƻǳǾŜǊŜȊ ǘƻǳǎ ƭŜǎ ŘŞǘŀƛƭǎ ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ŎƻƴǘŜƴǳ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ŝǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ Řǳ Livret de progression et 

du Livret de briefing.  
 

Accédez à tous les documents du programme « Formation au PPL » sur ce site : 

https://www.goodpilot.fr/formation-ppl 

Manuel de formation 

Livret de progression 

Livret de briefing 

Annexes 
 

 

 

Accédez à tous les documents du programme « Formation au LAPL » sur ce site : 

https://www.goodpilot.fr/formation-lapl 

 

Manuel de formation 

Livret de progression 

Livret de briefing 
 

 

¶ DERNIÈRES RÉVISIONS - LIVRET DE BRIEFING 
 

Principales mises à jour de la version 7.0, aout 2024 

Pages Mises à jour 
MANIA 9-1 Ajout de la notion de piste « limitative » si la distance de décollage/atterrissage majorée de 20% ne permet pas de décoller/atterrir 

TDP 1-4 Mise à jour du chapitre : Posé décollé ς Touch and go 

TDP 3-1 Ajout du site Sofia-briefing 

TDP 5-4 5-5 Amélioration des schémas PTE/TPU 

TDP 6-1 Amélioration du schéma PTE 

TDP 7-4 Ajout du site Sofia-briefing 

NAV 3-4 Mise à jour du chapitre : Décollage adapté ς type terrain meuble 

NAV 3-7 Ajout : CŀŎŜ Ł ŘŜ ƴƻǳǾŜƭƭŜǎ ǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜǎ ŎƻƳƳŜ ƭŜ Dt{Σ ƭΩ!5C ǎΩŜǎǘ ƳƻƴǘǊŞ ŎƻǳǘŜǳȄ Ŝǘ ŀ ŘƛǎǇŀǊǳ Ŝƴ CǊŀƴŎŜΦ Lƭ ǊŜǎǘŜ ŎŜǇŜƴŘŀƴǘ 
des ADF encore actifs Ł ƭΩŞǘǊŀƴƎŜǊΦ  

NAV 10-1 Ajout du site Sofia-briefing 

SOLO 5-1 Mise à jour du chapitre Turbulence de sillage 

ANNEXE 3 Ajout de la notion de piste « limitative » si la distance de décollage/atterrissage majorée de 20% ne permet pas de décoller/atterrir 

 

Principales mises à jour de la version 7.1, mai 2026 

Pages Mises à jour 
TDP 5-2 Mise à jour Trajectoire en cas de panne radio 

TDP 7-5 Mise à jour NOTAM site Sofia-Briefing 

TDP 7-3 Changement pour « tƻƛƴǘ ŘΩŀǘǘŜƴǘŜ » iso « tƻƛƴǘ ŘΩŀǊǊşǘ » 

MANIA 2-3 
MANIA 5-1 
MANIA 13-1 

Mise à jour ŀǎǎƛŜǘǘŜ ŘŜ ƳƻƴǘŞŜ Ғрϲ 

MANIA 7 
MANIA 8 

Inversion des programmes pour faire la leçon sur le VOL LENT après la leçon sur le DÉCROCHAGE 

MANIA 7 Ajout du briefing « Symptôme du décrochage ηΣ ŀƧƻǳǘ ŘŜ ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜ ζ Décrochage en virage » et « Approche du décrochage »  

MANIA 8 Mise à jour des objectifs du programme (VOL LENT)Σ Řǳ ōǊƛŜŦƛƴƎ Ǿƻƭ ƭŜƴǘ Ŝǘ ŀƧƻǳǘ ŘŜ ƭΩŜȄŜǊŎƛŎŜκōǊƛŜŦƛƴƎ ζ Approche du décrochage 
en config approche en virage » 

MANIA 9  Ajout de lôexercice ç Vrille  (si applicable ¨ lôavion utilis®) » 

SOLO 1 aƛǎŜ Ł ƧƻǳǊ Ŝƴ ŀŎŎƻǊŘ ŀǾŜŎ ƭŜ DǳƛŘŜ ŘŜ ƭΩƛƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊ 9b!/ 9Řп-Am0 

SOLO 3-1 et 3-1 Clarification du plafond mini pour météo espace aérien non contrôlé : >500 ft 

SOLO 4-1 Mise à jour du chapitre « VFR Spécial » (encadré Règlementation) 

NAV 8-4 Changement du titre NCO.OP.125 ς Carburant/énergie et huile 

NAV11-1 Mise à jour 2. Virage serré en vol plane (ordre des actions) 

 

Photos de couverture : ©Thibault PALFROY 
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https://www.goodpilot.fr/formation-lapl
https://www.goodpilot.fr/formation-au-ppl-et-lapl
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Chaque formation est associée à un Livret 

de briefing  qui contient toute la théorie 

de chaque leçon/programme de vol.  

 

Du même auteur, le site www.goodpilot.fr  vous donne un 

accès à  :  

- des vidéos sur divers thèmes de la formation  en vol  

au pilotage,  

- des fiches de synthèse ,  

- des quizz pour tester vos connaissances.   

GOOD PILOT 

AEROGLIGLI propose une formation ÐÏÕÒ ÌƦÅØÁÍÅÎ théorique 

à distance validée par la DGAC .  

En combinant la formation pratique  des Éditions JPO et 

la formation théorique  ÄƦ!%2/',)',)Ɨ ÖÏÕÓ ÏÂÔÉÅÎÄÒÅÚ ÕÎ 

ÃÕÒÓÕÓ ÃÏÍÐÌÅÔ ÅÔ ÁÐÐÒÏÕÖð ÐÏÕÒ ÌƦÏÂÔÅÎÔÉÏÎ ÄÅ ÖÏÔÒÅ 

licence de pilote.  

www.aerogligli.fr   

 

FORMATION THÉORIQUE 
AEROGLIGLI 

Le livre Préparer et réussir le 

test en vol du PPL et du LAPL  vous 

guidera dans les révisions des 

exercices qui sont au programme de 

ÌƦÅØÁÍÅÎ ÅÎ ÖÏÌ ÐÏÕÒ ÌÁ ÌÉÃÅÎÃÅƚ  

 

Disponible sur le site 

des Éditions JPO .  

 

 

Le Livret de briefing  est 

organisé chronologiquement  et 

est un support indispensable à 

tout pilote pour la préparation 

de chacun des vols de sa 

formation  !  

 

PRÉPARER LE TEST EN 
VOL DU PPL ET DU LAPL 
  

http://www.aerogligli.fr/
http://www.goodpilot.Fr
http://www.goodpilot.fr/
http://www.goodpilot.fr/
http://www.aerogligli.fr
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SOMMAIRE DES PROGRAMMES 
 

 
 

TITRE 

THÈME DU PROGRAMME Formation  

PPL 

Formation  

LAPL  
 

PHASE 1 ï MANIA/TOURS DE PISTE   

À la fin de cette phase, vous devez être capable de commencer l'étude des pannes en tours de piste. 

MANIA 1 
MISE EN íUVRE, ROULAGE , VOL DôACCOUTUMANCE  

ASSIETTE ï INCLINAISON ï LIGNE DROITE 

MANIA 2 UTILISATION DU MOTEUR ET COMPENSATION  

MANIA 3 
ALIGNEMENT ET DÉCOLLAGE  

ASSIETTE ï VITESSE ET ASSIETTE ï TRAJECTOIRE  

MANIA 4 
RELATION PUISSANCE ï VITESSE ï INCIDENCE 

CHANGEMENTS DE CONFIGURATION  

MANIA 5 
PALIER , MONTÉE ET DESCENTE 

CONTRÔLE DU CAP  

MANIA 6 

VIRAGES EN PALIER , MONTÉE ET DESCENTE 

SYMÉTRIE DU VOL 

RELATION DANS LE VIRAGE  

MANIA 7 
DÉCROCHAGES ET APPROCHES DU DÉCROCHAGE 

VIRAGES À GRANDE INCLINAISON  

TDP 1 
APPROCHE À 1,3VS 

APPROCHE INTERROMPUE 

TDP 2 
TOURS DE PISTE 

CHARGEMENT, CENTRAGE ET STABILIT É LONGITUDINALE  

MANIA 8 VOL LENT À DIFFÉRENTES CONFIGURATIONS 

 

PHASE 2 ï PANNES EN TOUR DE PISTE  

À la fin de cette phase, vous devez avoir assimilé les exercices basiques de panne et être capable de faire un tour de piste en solo 
avec des conditions météorologiques favorables. 

TDP 3 
PANNES MOTEUR APRÈS DÉCOLLAGE  

PANNE VOLETS  

MANIA 9  
VOL MOTEUR RÉDUIT 

MONTÉES ADAPTÉES 

TDP 4 
PANNE DôANÉMOMÈTRE  

PTL 

TDP 5 
PTE/PTU 

PANNE RADIO  

TDP 6 
PTE 

FEU MOTEUR AU SOL  

NAV 1 
NAVIGATION PAR CHEMINEMENT VERS LE TERRAIN DE  

DÉROUTEMENT PRÉFÉRENTIEL 

TOUR DE PISTE 

TDP 7 
RÉVISION TOURS DE PISTE 

PANNES 
 

MANIABILIT É  

 

TOURS DE PISTE  

 

NAVIGATION   
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PHASE 3 ï NAVIGATIONS 
À la fin de cette phase, vous devez avoir assimilé la méthode de navigation planifiée et être capable de commencer l'étude des 

déroutements et pannes en navigation. 

SOLO 1 LE LÂCHER 

NAV 2 
NAVIGATION EN CHEMINEMENT VERS UN TERRAIN  NON CONTRÔLÉ 

DÉCOLLAGE /ATTERRISSAGE ADAPTÉS  

MANIA 10 
VIRAGE ENGAGÉ  

APPROCHES DU DÉCROCHAGE 

SOLO 2 TOURS DE PISTE PUBLIÉS EN SOLO 

NAV 3 
NAVIGATION À L'ESTIME VERS UN TERRAIN NON CONTRÔLÉ 

DÉCOLLAGE ADAPT É  

SOLO 3 TOURS DE PISTE PUBLIÉS EN SOLO 

NAV 4 

NAVIGATION À L'ESTIME VERS UN TERRAIN CONTRÔLÉ 

UTILISATION DU LOG DE NAVIGATION  

UTILISATION DE FLANQUEMENTS  

ATTERRISSAGE ADAPT É  

SOLO 4 VOL LOCAL  EN SOLO 

NAV 5 

NAVIGATION À L'ESTIME VERS UN TERRAIN CONTRÔLÉ AVEC ATIS  

PASSAGE À LA VERTICALE D 'UN VOR 

BRIEFING ARRIVÉE 

SOLO 5 
Non 

applicable  VOL LOCAL  EN SOLO 

NAV 6 
NAVIGATION VERS UN TERRAIN AFIS 

ATTERRISSAGE FORCÉ MOTEUR RÉDUIT  

 

PHASE 4 ï PANNES EN NAVIGATION   

À la fin de cette phase, vous devez savoir gérer une navigation et être capable de faire une navigation en solo avec des 
conditions météorologiques favorables. 

SOLO 6 Non 

applicable  VOL LOCAL EN SOLO 

NAV 7 
NAVIGATION EN NIVEAU DE VOL  

TRAJECTOIRE ANTIBRUIT   

ATTERRISSAGE FORCÉ MOTEUR RÉDUIT  

SOLO 7 Non 

applicable  VOL LOCAL  EN SOLO 

NAV 8 
NAVIGATION ALLER -RETOUR VERS UN TERRAIN 

EXERCICE D'ÉGAREMENT 

NAV 9 
NAVIGATION ALLER -RETOUR VERS UN TERRAIN 

EXERCICE DE DÉROUTEMENT 

NAV 10 
PLAN DE VOL  

NAVIGATION AVEC DÉROUTEMENT 

NAV 11 
VFR ON TOP  

NAVIGATION AVEC DÉROUTEMENT 

NAV GPS 
(optionnel) 

NAVIGATION AVEC UTILISATION DU GPS EMBARQUÉ OU PORTABLE   

MANIA 11 
ATTERRISSAGE DE PRÉCAUTION HORS AÉRODROME 

RÉVISION DES EXERCICES DE MANIABILIT É 

NAV 12 
NAVIGATION AVEC DÉROUTEMENT 

GESTION D'UNE ESCALE  
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PHASE 5 ï NAVIGATIONS SOLO   

À la fin de cette phase, vous devez avoir assimilé le programme de la formation pratique du PPL ou LAPL et être capable de 
présenter l'examen avec le maximum de chances de réussite. 

NAV SOLO 1 NAVIGATION SOLO ALLER -RETOUR VERS UN TERRAIN PROCHE 

NAV 13 
Non 

applicable  
NAVIGATION ALLER -RETOUR VERS UN TERRAIN 

PERTE DE RÉFÉRENCES VISUELLES EXTÉRIEURES 

NAV  

SOLO 2 
Non 

applicable  NAVIGATION SOLO ALLER -RETOUR VERS UN TERRAIN 

NAV  

SOLO 3 

NAV 

SOLO 2 
NAVIGATION SOLO DE PLUS DE  : 150 NM EN 3 ÉTAPES (PPL) OU  

   80 NM EN 2 ÉTAPES (LAPL)  

MANIA REV. 
(optionnel) 

RÉVISION DES EXERCICES AU PROGRAMME DE LôEXAMEN 

TEST BLANC  VOL DE RÉVISION TYPE TEST PPL(A)  OU LAPL(A)  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

  

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 
 
 

ANNEXES (à la fin du livre) Page 

BILAN CARBURANT /ÉNERGIE ANNEXE-0 

PLAN DE BRIEFING (TYPE TEST PPL/LAPL)  ANNEXE-1 

PERFORMANCES DÉCOLLAGE ET ATTERRISSAGE  ANNEXE-2 

CORRECTION DES PERFORMANCES DE DÉCOLLAGE ET DôATTERRISSAGE  ANNEXE-3 

TOUR DE PISTE ANNEXE-4 

LOG DE NAVIGATION  ANNEXE-5 

CHECK-LIST GÉNÉRIQUE (MODÈLE DR400) ANNEXE-6 

" {!±hLw π hǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛƻƴ 
Å Un programme peut °tre effectué en plusieurs vols en fonction par exemple du temps de chaque vol, de la 

progression du stagiaire, etc. 

Å ë lõint®rieur dõune phase de la progression vous pouvez, en accord avec votre instructeur, effectuer les 
programmes dans un ordre différent (ex. : contraintes météorologiques, particularités de progression, etc.). 

Å Avant de passer ¨ la phase de progression suivante vous devez obligatoirement avoir atteint lõobjectif 
pédagogique associé à la phase en cours. 
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INDEX 
 

A 

Actions avant impact ....................................... NAV 7-7 

ADF .................................................................. NAV 3-7 

AFIS .................................................................. NAV 6-1 

Altitude de transition ...................................... NAV 7-1 

Angle de plané ...................... MANIA 9-2 et MANIA 9-3 

Antibruit .......................................................... NAV 7-4 

Approche du décrochage (exercices)ΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΧΦ              

ΧΦΦMANIA 7-3, MANIA 8-3, MANIA 9-5 et MANIA 10-2 

Approche interrompue .................................... TDP 1-4 

Assiette ........................................................ MANIA 1-3 

ATIS .................................................................. NAV 5-3 

Atterrissage ...................................................... TDP 1-2 

Atterrissage adapté - piste courte .................. NAV 2-3 

Atterrissage adapté - terrain meuble .............. NAV 4-7 

Atterris. de précaution hors aérodromeΧMANIA 11-1 

Atterrissage forcé moteur réduit .. NAV 6-1 et NAV 7-5 

Attitude inusuelle ........................................... SOLO 2-1 

 

B 

Briefing approche ............................................. TDP 1-1 

Briefing arrivée ................................................ NAV 5-4 

Briefing avant décollage .............................. MANIA 4-1 

Briefing météorologique ................................. NAV 8-1 

Briefing type test PPL ...................................... NAV 8-1 

 

C 

Carburant (bilan avant le vol) .......................... NAV 8-4 

Carburant (gestion en vol) .............................. NAV 4-6 

Carnet de route ........................................... MANIA 1-4 

Centrage ........................................................... TDP 2-2 

Centre de gravité .............................................. TDP 2-3 

CFIT .............................................................. MANIA 7-3 

Check-list point tournant ................................ NAV 3-3 

Cheminement .................................................. NAV 1-1 

Circuit visuel ......................... MANIA 2-4 et MANIA 5-2 

Compas ........................................................ MANIA 5-3 

Compensateur ............................................. MANIA 2-3 

 

D 

Décollage (actions avant) ............................ MANIA 2-1 

Décollage (actions de mémoire pendant le) .... MANIA 4-1 

Décollage (contrôle de l'axe)....................... MANIA 3-1 

Décollage adapté - terrain meuble ................. NAV 2-3 

Décollage interrompu ...................................... TDP 2-4 

Décrochage .......................... MANIA 7-1 et MANIA 7-2 

Dégagement .................................................... NAV 8-5 

Dégradation des conditions météorologiques .... NAV 13-3 

Déroutement ................................................... NAV 9-1 

Descente/Régime de descente ................... MANIA 5-2 

Diversion (plan de) .......................................... NAV 8-5 

Documents de l'avion....................................... TDP 2-7 

 

E 

Effets moteur .............................................. MANIA 2-1 

Égarement ....................................................... NAV 8-5 

Escale............................................................. NAV 12-1 

Espace aérien français (coupe verticale)........ SOLO 6-1 

Évacuation de l'avion .................................. MANIA 1-6 

  

F 

Feu moteur au sol ............................................ TDP 6-2 

Foyer ................................................................ TDP 2-3 

Froid (utilisation par temps) .................. NAV SOLO 3-1 

Finesse max ................................................. MANIA 9-2 

 

G 

DŜǎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŀƴƻǊƳŀƭŜ .................... TDP 3-2 

Glissade ....................................................... MANIA 7-5 

Goniomètre ..................................................... NAV 1-4 

GPS ......................................................... OPTIONNEL-1 

 

H 

Hauteurs minimales en vol ............................. NAV 3-1 
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I 

Illusions sensorielles ...................................... NAV 13-3 

Inclinaison ................................................... MANIA 1-3 

Inclinaison maximum en montée ............... MANIA 6-4 

Incidence .................................................... MANIA 4-3 

Incursion de piste ............................................. TDP 7-3 

Intégration terrain non contrôlé ..................... NAV 1-2 

IVV (interruption volontaire du vol) ......... MANIA 11-1 

 

J 

NIL ................................................................................ - 

 

K 

NIL ................................................................................ - 

 

L 

Lacet inverse ............................................... MANIA 1-3 

Lâcher solo ..................................................... SOLO 1-1 

LOG de navigation ........................................... NAV 4-3 

LAPL(A).................................................... TEST BLANC-1 

 

M 

Magnétos .................................................... MANIA 6-4 

Manuel de vol ............................................. MANIA 3-2 

Masse maximale ............................................... TDP 2-1 

MAYDAY ............................................................ TDP 7-1 

Menace (T.E.M) .......................................... MANIA 4-1 

Message radio ............................................ MANIA 5-3 

METAR .............................................................. TDP 3-1 

Mixture ............................................................ NAV 7-3 

Minima météo .............SOLO 2-1, 3-1, 4-1 et NAV 13-3 

Montée meilleur taux et meilleure pente .. MANIA 9-2 

 

N 

Niveau de vol ................................................... NAV 7-1 

NOTAM ............................................................. TDP 7-4 

Nuit aéronautique ......................................... SOLO 7-1 

bŀǾƛƎŀǘƛƻƴ Ł ƭΩestime ....................................... NAV 3-3 

 

 

O 

Oxygène ................................................. NAV SOLO 1-1 

P 

Panne anémomètre .......................................... TDP 4-2 

Panne moteur après le décollage ..................... TDP 3-4 

Panne mineure (gestion) .................................. TDP 3-2 

Panne moteur en vol ....... TDP 4-3, NAV 6-1 & NAV 7-5 

Panne pression huile ........................................ TDP 7-1 

Panne radio ...................................................... TDP 5-2 

Panne volet ....................................................... TDP 3-3 

PANPAN ............................................................ TDP 7-1 

Pas variable ................................................. MANIA 2-2 

Passagers (briefing aux) ................................. NAV 12-5 

Pente ........................................................... MANIA 3-1 

Performances décollage et atterrissage ...... MANIA 9-1 

Pilotage de base aux instruments ................. NAV 13-1 

Plan de vol ..................................................... NAV 10-1 

Plan de vol réduit .......................................... NAV 10-3 

Posé et décollé ................................................. TDP 1-4 

Portance ...................................................... MANIA 4-2 

Portée optique et POS ..................................... NAV 5-3 

PPL(A) ..................................................... TEST BLANC-1 

Préaffichage ................................................. MANIA 2-3 

Préparation du vol ....................................... MANIA 1-5 

Priorité .............................................................. TDP 6-3 

Prise de terrain moteur réduit dans l'axe ... MANIA 9-4 

PTE (prise de terrain en E) .............. TDP 5-3 et TDP 6-1 

PTL (prise de terrain en L) ................................ TDP 4-2 

PTU (prise de terrain en U) ............................... TDP 5-4 

 

Q 

NIL ................................................................................ - 

 

R 

Radar (guidage) ............................................... NAV 8-5 

Rattrapage de plan ........................................... TDP 5-1 

Rayon de virage ........................................... MANIA 6-4 

Réchauffe carburateur ................................ MANIA 3-3 

Régime (1er et 2d) ......................................... MANIA 8-1 

Règles de priorité  ............................................ TDP 6-3 
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wŝƎƭŜǎ ŘΩƻǊ ........................................................ TDP 3-2 

Remise de gaz ................................................... TDP 1-4 

Repère pare-brise ........................................ MANIA 1-2 

Résultante aérodynamique ......................... MANIA 4-2 

Roulage ........................................................ MANIA 1-1 

Roulis induit ................................................. MANIA 6-2 

S 

Signaux de circulation au sol ......................... NAV 12-4 

Sinusoïde amortie ....................................... MANIA 8-5 

Situation anormale ........................................... TDP 3-2 

SIV .................................................................... NAV 7-3 

Surveillance du ciel ...................................... MANIA 1-4 

Survol de l'eau ................................................ SOLO 6-3 

Stabilité inhérente en virage ....................... MANIA 6-3 

 

T 

TAF .................................................................... TDP 4-1 

TEM ............................................................. MANIA 4-1 

Tracé de la navigation ................... NAV 2-1 et NAV 3-1 

Train rentrant .............................................. MANIA 4-4 

Traînée ........................................................ MANIA 4-2 

Trajectoire antibruit ........................................ NAV 7-3 

Transpondeur ............................ MANIA 4-5 et TDP 5-1 

Touch and go (posé et décollé) ........................ TDP 1-4 

Tour de piste basse hauteur ............................. TDP 3-6 

Tour de piste rectangulaire .............................. TDP 1-1 

Turbulence de sillage ..................................... SOLO 5-1 

 

U 

NIL ............................................................................... - 

 

 

 

V 

VAC (cartes) .......................... MANIA 7-4 et MANIA 7-3 

Vent travers à l'atterrissage ............................. TDP 2-5 

Vérification instruments ............................. MANIA 2-1 

VFR ON TOP ................................................... NAV 11-1 

VFR spécial ..................................................... SOLO 4-1 

Virages ......................................................... MANIA 6-1 

Virage serré/grande inclinaison .................. MANIA 7-4 

Virage engagé ............................................ MANIA 10-1 

Virages serrés en vol plané ........................... NAV 11-2 

Vitesse en finale (majoration) .......................... TDP 7-2 

Vol aux instruments ...................................... NAV 13-1 

Vol lent ............. MANIA 8-1, MANIA 8-2 et MANIA 8-3 

Volets d'atterrissage ................................... MANIA 4-4 

VOR ................................ NAV 3-5, NAV 4-1 et NAV 5-1 

Vrille ............................................................ MANIA 7-3 

 

W 

NIL ............................................................................... - 

  

X 

NIL ............................................................................... - 

Y 

NIL ............................................................................... - 

 

Z 

Zones réglementées (P, R, D, ZIT, ZRT, TSA) ... NAV 6-2 
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Phase PHASE 1 
  

  

Objectif Å À la fin de cette phase, vous devez être capable de commencer l'étude 
des pannes en tours de piste 

  
  

 

TITRE  THÈMES DU PROGRAMME 
 

 MANIA 1 
MISE EN íUVRE, ROULAGE , VOL DôACCOUTUMANCE  

ASSIETTE ï INCLINAISON ï LIGNE DROITE 

 MANIA 2 UTILISATION DU MOTEUR ET COMPENSATION  

 MANIA 3 
ALIGNEMENT ET DÉCOLLAGE  

ASSIETTE ï VITESSE ET ASSIETTE ï TRAJECTOIRE  

 MANIA 4 
RELATION PUISSANCE ï VITESSE ï INCIDENCE 

CHANGEMENTS DE CONFIGURATION  

 MANIA 5 
PALIER , MONTÉE ET DESCENTE 

CONTRÔLE DU CAP  

 MANIA 6 

VIRAGES EN PALIER , MONTÉE ET DESCENTE 

SYMÉTRIE DU VOL 

RELATION DANS LE VIRAGE  

 MANIA 7 
DÉCROCHAGES ET APPROCHES DU DÉCROCHAGE 

VIRAGES À GRANDE INCLINAISON  

 TDP 1 
APPROCHE À 1,3VS 

APPROCHE INTERROMPUE 

 TDP 2 
TOURS DE PISTE 

CHARGEMENT, CENTRAGE ET STABILIT É LONGITUDINALE  

 MANIA 8 VOL LENT À DIFFÉRENTES CONFIGURATIONS 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

" {!±hLw π hǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛƻƴ 
Å Un programme peut °tre effectué en plusieurs vols. 
Å ë lõint®rieur dõune phase de la progression vous pouvez, en accord avec votre instructeur, 

effectuer les programmes dans un ordre différent. 

Å Avant de passer à la phase de progression suivante vous devez obligatoirement avoir atteint 
lõobjectif p®dagogique associ® ¨ la phase en cours. 
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PHASE 1 
MANIA/TOURS DE PISTE  
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Programme MANIA 1 
 Mise en îuvre, roulage et vol dôaccoutumance 

Assiette ï Inclinaison ï Ligne droite  
  

  

Objectifs Å Découvrir les évolutions de l'avion au sol. 
Å Afficher et maintenir les assiettes de palier, montée et descente.  
Å Afficher et maintenir différentes inclinaisons, faire des lignes droites. 

  
  

Exercices en vol 
Visite prévol extérieure et intérieure et installation à bord/évacuation 

Utilisation des check-lists de l'avion et mise en route et chauffage du moteur 

Roulage 
Pilotage dõune assiette 
Pilotage dõune inclinaison 

Tenue de la ligne droite et surveillance du ciel 

Roulage retour et arrêt moteur 
Tenue à jour et utilisation des documents (carnet de route, carnet de vol) 
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 MANIA 1 
Mise en îuvre, roulage et vol dôaccoutumance 

Assiette ï Inclinaison ï Ligne droite 
 

1. Diriger l'avion au sol : comment respecter le marquage et les consignes 
Sur la plupart des avions, ce sont les palonniers qui dirigent la roulette de nez (ou de queue). En appuyant sur le 

palonnier gauche, l'avion va à gauche. Sur certains avions les palonniers sont reliés uniquement à la gouverne de 

direction et ne sont pas reliés à une roue directionnelle (roue avant non dirigée). Sur ces avions, pour tourner, vous 

utiliserez le débattement complet des palonniers puis éventuellement les freins en dissymétrique si nécessaire.  
 

Lors du roulage et pour rouler droit, regardez loin devant sur le taxiway (comme en voiture sur l'autoroute) et ne focalisez 

pas votre attention juste devant l'avion.  
 

POSITION DES GOUVERNES AU ROULAGE EN FONCTION DU VENT  

Å Aileron 
S'il y a du vent de travers, lõavion a tendance ¨ se comporter comme une girouette (se mettre face au vent) et lõaile 

au vent a tendance à se soulever du fait de lõeffet di¯dre.  

Pour contrer les effets du vent traversier au roulage il faut :  

Maintenir une pression constante sur le palonnier pour contrer lõeffet de girouette.  

Mettre du manche c¹t® vent si ce dernier vient de lõavant, ou manche c¹t® oppos® si le vent vient de lõarri¯re.  

Å Profondeur 
Son positionnement est ¨ d®finir en fonction du vent, du souffle de lõh®lice et de la conception de lõavion. Lõavion ne doit 

pas avoir tendance au basculement par lõavant et il doit pouvoir °tre dirig®. 

              En général, les avions à roue avant non dirig®e n®cessitent un all¯gement sur lõatterrisseur avant et les 

avions à roue avant dirigée nécessitent un chargement minimum sur lõatterrisseur avant pour assurer lõactivation 

de la dirigeabilité de la roue avant.  

             Pour les avions à train classique il faut, pour assurer un bon contrôle de trajectoire, maintenir le manche arrière 

par vent de face et le manche avant par vent arri¯re si ce dernier est sup®rieur au souffle de lõh®lice (å15 kt). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

La ligne jaune centrale doit être suivie 

rigoureusement : attention à ne pas 
« couper » dans le virage. Cette ligne vous 

assure (sauf exception) une distance de 

protection vis-à-vis dõobstacles ®ventuels.  

        Cours Good Pilot  

OUI 

NON 

Exemple du Manuel de vol du Cessna C172 N, section Procédures normales. 
Ÿ Consultez le Manuel de vol de votre avion 

Dans cet exemple (C172N), on remarque quõavec du vent de lõavant, les ailerons sont 

positionnés avec le manche vers le vent (ex. : vent de la gauche = manche à gauche) 

alors quõavec du vent de lõarri¯re, les ailerons sont positionn®s avec du manche ¨ 

lõoppos® du vent (ex. : vent de la gauche = manche à droite). 
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Si le terrain est contrôlé, vous devez toujours obtenir une clairance avant de commencer le roulage. Lorsque vous 

arriverez sur la bretelle pour l'alignement, ne dépassez jamais la ligne du point dõattente sans lõautorisation préalable 

du contrôleur. Si vous passez cette ligne, la piste sera considérée comme « engagée » et ne pourra pas être utilisée 

pour le d®collage ou lõatterrissage dõun autre trafic. 
 

Lors de l'alignement avant décollage positionner l'avion afin de pouvoir utiliser au maximum la longueur de la piste. 

Note : Lorsque vous pénétrez sur une piste assurez-vous quõaucun avion nõest en approche sur les 2 QFU.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Effets des commandes 
Les commandes permettent une action sur les 3 axes de l'avion : 

Å Axe de tangage : le manche (ou le volant) dõavant en arri¯re commande la profondeur. 

Å Axe de roulis : le manche (ou le volant) de gauche à droite commande les ailerons. 

Å Axe de lacet : les palonniers commandent la direction. 

 

3. Tracé du repère pare-brise 
 Positionnez-vous correctement sur votre siège ;  

 Visualisez lõhorizon dans son ensemble ; 

 Repérez un point sur lõhorizon et en face de vous, puis marquez-le dõun point sur la verri¯re Ÿ     Å       

 Vérifiez si le point est bien placé pour lui rajouter des « ailes » Ÿ     Ƅ Å Ƅ    
 

Exemple de repère pare-brise 

 

 

 

 

 

 

Feutre pour tableau blanc effaçable à sec 

¢9/IbLv¦9 59 tL[h¢!D9 π wƻǳƭŀƎŜ 
Å Si l'avion roule trop vite :  Réduisez la puissance  Utilisez les freins si nécessaire. Ne freinez pas avec 

de la puissance. 

Å Sur les aires de manïuvre et les espaces confin®s : roulez au pas. 
 

27 CAT I 

OUI 

Panneau de piste 27  tƻƛƴǘ ŘΩŀǘtente (de la piste 27)  

aŀƛƴǘŜƴŜȊ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀƭƛǘŞ ŘŜ 

ƭΩŀǾƛƻƴ derrière cette ligne 

avant ŘΩƻōǘŜƴƛǊ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ 

d'alignement. 

NON 
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4. Définition assiette et assiette montée, descente et ligne droite 
Assiette (ʃ) : angle entre lõhorizon et l'axe longitudinal de l'aéronef. 
 

Exemple dõune assiette positive 
 

 

 

 

 

 

 

Sauf exception, les assiettes associées aux 3 phases de vol suivantes sont sensiblement les mêmes pour tous les 

avions légers :  
Phase de vol Montée Ligne droite (croisière) Descente 
Assiette 5° 0° -3° 

 

Il existe une règle pour associer une assiette en degrés à une position du repère pare-brise en centimètres : 1° = 1 cm. 

 

5. La gestuelle : Action ð Quantification ð Neutralisation ð Maintien 
Chaque changement d'assiette (et d'inclinaison) doit s'effectuer selon cette chronologie  

 Action     Quantification     Neutralisation     Maintien 
 Action (action sur le manche à piquer ou cabrer). 

 Quantification (choix d'une nouvelle assiette). 

 Neutralisation (arrêt de la variation d'assiette à cabrer ou à piquer). 

 Maintien (maintenir l'assiette/inclinaison choisie). 

 

6. Inclinaison (sécurité avant virage et lacet inverse) 
Pour incliner l'avion, effectuez les actions décrites précédemment mais n'oubliez pas : 

Å la sécurité extérieure avant virage (ex. : pour une inclinaison à droite regardez à droite puis à gauche et enfin à droite en 

inclinant l'avion) ; 

Å la conjugaison, chaque action sur le manche sera conjuguée avec une action sur les palonniers pour annuler le lacet 

inverse (ex. : « manche à droite, pied à droite »). 
 

Exemple dõinclinaison ¨ droite 

 

                                                  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
 
 
 

ʃ 

 

Horizon 

Aileron qui descend 

9·t[L/!¢Lhb π [Ŝ ƭŀŎŜǘ ƛƴǾŜǊǎŜ 
Å Le lacet inverse est créé par l'aileron qui descend car ce dernier traîne plus que l'aileron qui monte : c'est un effet 

aérodynamique. 
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7. Tenue de la ligne droite et surveillance du ciel 
Pour tenir une ligne droite, choisissez un repère loin devant et suivez-le. Pilotez ensuite lõassiette d®sir®e et l'inclinaison 

à 0°. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

La règle de base du VFR (Visual Flight Rules), c'est voir et éviter : vous devez surveiller lõext®rieur de lõavion en pilotant. 

La méthode la plus efficace consiste à balayer le ciel de haut en bas et de gauche à droite par secteur d'environ 30°. 
 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
8. Tenue à jour et rédaction du carnet de route 
 

 

 

 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Le repère pare-brise permet de maintenir lõinclinaison et 

lõassiette ¨ 0Á. 

Dans cet exemple, le pilote peut s'aider de l'arbre ou du 

nuage (sõil ne bouge pas trop) pour tenir sa ligne droite.  

Heure départ et arrivée 

au bloc (UTC) 

Si pilote breveté : PRIVÉ 

Si pilote non breveté : ÉCOLE 

Remplir les quantités rajoutées ou inscrire 

un trait. 

Si tout fonctionne : R.A.S. 
Sõil y a un dysfonctionnement : lõécrire  
  Ÿ Penser à prévenir un responsable (président, chef pilote, mécanicien, instructeur, etc.) 

afin de savoir si lõavion pourra voler avec ce dysfonctionnement. 

 

Lors d'un vol en double 

commande, le commandant 

de bord est l'instructeur.  

Ÿ Rajouter éventuellement PP ou PC : 

Écrire PP (ou PARTIEL) si plein partiel ; 

Écrire PC (ou COMPLET) si plein complet. 

Encre noire 
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9. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Définition des parties de l'avion (empennage, dérive, saumon, emplanture, nervures, fuselage, cône hélice, 
bord dõattaque, etc.) ð Recherchez ces définitions dans les documents de votre choix et/ou sur internet, votre instructeur reviendra avec 

vous sur ces définitions lors de la visite prévol de l'avion.  

 

10. PRÉPARATION DU VOL (DOCUMENTS, MÉTÉO, NOTAM, CARBURANT, MASSE ET CENTRAGE, PERFORMANCES) 

Avant chaque vol, le commandant de bord est responsable de la préparation du vol. Lors de vos premières leçons 
lõinstructeur sõen chargera puis, au fur et à mesure des vols, ce sera de votre responsabilité.  

DOCUMENTS Ÿ Programme MANIA 8 

MÉTÉO Ÿ Programme TDP 3, TDP 4 et NAV 8 

NOTAM/SUP AIP Ÿ Programme TDP 7 et NAV 6 

BILAN CARBURANT/ÉNERGIE Ÿ Programme NAV 8 

DEVIS DE MASSE ET CENTRAGE Ÿ Programme TDP 2 et TDP 3 

LIMITATIONS OPÉRATIONNELLES Ÿ Programme TDP 2 et MANIA 9 

 
* 
 

EXERCICES EN VOL 
 

a.1 Visite prévol « tour avion » 
 

La procédure de visite prévol est décrite 

dans le Manuel de vol de l'avion. Cette 

procédure est la combinaison d'une 
méthode et du bon sens pour vérifier les 

points essentiels (ex. : pas de fuite sous 

lõavion, retirer les protections des prises 

statiques/dynamiques, vérifier niveau 

dõhuile, ®tat toile/carrosserie, ®tat des 

pneus, hauteur de lõamortisseur, pr®sence 

des vis, débattement commandes, 

fonctionnement des feux/avertisseur de 

décrochage, etc.). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Procédures 

normales - inspection prévol 

       COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  



 

MANIA 1-6  FORMATION AU PPL ET LAPL  ©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026  
 Livret de briefing 

 
 
 

Avant le premier vol de la journée vous devez éliminer lõeau (ex. : condensation) qui pourrait être présente dans le circuit 

carburant. Chaque aéronef est muni de purge(s) qui sont situées au(x) point(s) bas du circuit carburant. Pour éviter de 

m®langer lõeau avec lõessence, il faut purger l'avion avant de le déplacer. 
 

Exemple d'une purge sous un DR400 : 

            
 

 

Exemple de cache dõun tube pitot : 

 
 

a.2 Installation à bord : évacuation de l'avion au sol 
Vous devez savoir vous installer dans l'avion mais aussi l'évacuer rapidement au sol et en toute sécurité. Afin de faciliter 

cette procédure, il est important de respecter deux points :  

 N'attachez pas votre ceinture avant le début du roulage. 

 Ne verrouillez pas la verrière avant le début du roulage. 

Les raisons d'une évacuation au sol peuvent être diverses, la plus commune est le feu moteur lors de la mise en route. 
 

b. Utilisation des check-lists 
Chaque début et fin de check-list sõannonce par la lecture de lõintitul® de la C/L. 

Ex. :   « C/L AVANT MISE EN ROUTE, inspection extérieure (é), C/L AVANT MISE EN ROUTE TERMINÉE » 
 

Chaque item de la check-list est lu à voix haute et la r®ponse est donn®e une fois lõaction effectu®e. 

Ex. : « C/L AVANT MISE EN ROUTE, inspection ext®rieureé effectuée, essenceé ouverte (é), C/L AVANT MISE EN ROUTE 

TERMINÉE » 
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Il y a un exemple de check-list générique pour un DR400 en annexe à la fin de ce livre.  
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__________ 

 

Programme MANIA 2 
 Utilisation du moteur et compensation  
  

  

Objectifs Å Contrer les effets moteur et utiliser le compensateur. 
Å Associer une puissance aux assiettes de palier, montée et descente. 

  
  

Exercices en vol 
Vérifications instrumentales en virage au sol lors du roulage 
Check-list après décollage/montée 

Variations de puissance en contrant les effets moteur 
Utilisation du compensateur 
Pilotage de lõassiette de croisière en associant une puissance 

Pilotage de lõassiette de montée en associant une puissance 

Pilotage de lõassiette de descente en associant une puissance  
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 MANIA 2 

Utilisation du moteur et compensation 
 

1. Vérifications instrumentales en virage au sol lors du roulage 
Lors du roulage, assurez-vous du bon fonctionnement de vos instruments. Cette vérification doit s'effectuer lorsque vous 

avez quitté le parking et dans un espace dégagé car vous aurez le regard à l'intérieur. 

En contrôlant vos instruments, assurez-vous qu'ils indiquent une information cohérente. 
 

Exemple des vérifications durant un virage à droite au sol : 

  

   « Badin (ou anémomètre), horizon, altimètre, variomètre : stables ; 

   les caps augmentent ; 

   aiguille à droite bille à gauche. » 

 

 

      

         Circuit visuel 

 

 

 

 
 

2. Actions de mémoire avant décollage 
D¯s que vous avez obtenu la clairance dõalignement et de d®collage, limitez votre temps de présence sur la piste. Les 

actions avant décollage sont effectuées de mémoire via un moyen mnémotechnique : CC.  
 Capéééééé. vérifié au cap de piste 

 Chrono/heureéé top/notée 

 

3. Effets moteur 
Chaque changement de puissance provoque des effets sur les trois axes (tangage, roulis, lacet). 

 

Exemple des effets moteur lors dõaugmentation de puissance : «        » 

ǒ Couple cabreur/piqueur : 
 
 

 

 

 

 

 
 

                                                                                          

 

 

 

 

 

 

 Portance 

 

 

           
            Poids 

 

 

Le souffle de lõh®lice augmente lõefficacit® de 

lõempennage et cr®e un couple ¨ cabrer.  

   

   

 

        Cours Good Pilot  

 

 

   

 



 

MANIA 2-2  FORMATION AU PPL ET LAPL  ©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026 

 Livret de briefing 

 
ǒ Renversement : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ǒ Souffle hélicoïdal : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Ces effets sont dõautant plus significatifs que le changement de régime est important et que la vitesse est faible. 
Cõest par exemple le cas lors du décollage (souffle hélicoïdal prononcé). 
 

Pour résumer, lors d'une mise en puissance, l'avion : 

Å Cabre (tangage). 
Å Incline à gauche (roulis). 
Å Glisse à gauche (lacet). 
 

Pour la minorité des avions qui ont l'hélice qui tourne dans l'autre sens c'est différent. 

 

4. Hélice à pas variable (si applicable) 
À l'inverse d'une hélice à calage fixe une hélice « à pas variable » permet de faire varier l'angle de calage des pales de 

l'hélice en vol et au sol. La manette de commande de l'hélice permet de choisir un régime fixe qui sera régulé 

mécaniquement par une action sur le calage des pales de l'hélice.  

Les différents réglages du régime de l'hélice permettent d'optimiser le rendement de l'hélice sur une plus grande 
plage de vitesse. Par exemple la position plein petit pas (PPP/MAX RPM) est utilisée pour les phases de vol où l'avion 

a besoin de bonnes performances en montée mais pas nécessairement en vitesse (ex. : décollage).  

 

 

 

 

Augmentation de puissance. 

 

 

 

Comme une perceuse dans un mur prendrait appui sur votre 

poignet, le moteur prend appui sur lõavion. 
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Si votre avion est équipé d'une manette hélice, vous devez respecter cet ordre précis dans l'utilisation de la manette 

de puissance et de régime : 

Å Réduction de puissance et de régime :  Réduire la puissance,  Réduire le régime (ex. : en montée, en croisière) 

Å Augmentation de puissance et de régime :  Augmenter le régime,  Augmenter la puissance (ex. : en remise de gaz) 

 

Exemple de manettes hélice qui commandent le pas : 

 

           

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Associer une puissance à une assiette  
Chaque changement de r®gime de vol sõeffectue dans cet ordre :  

 Assiette  Puissance  Stabilisation  Compensation. 
 Assiette : pilotez l'assiette vers la position associée au régime de vol désiré. 

 Puissance : affichez la puissance associée au régime de vol. 

 Stabilisation : stabilisez la position de l'assiette. 

 Compensation : compensez pour annuler l'effort. Attention à ne pas piloter avec le compensateur ! 

 

 

 

 
 

Exemples dõassiettes et de puissances associées à un régime de vol (consultez votre Manuel de vol) 

Régime de vol 
Assiette 

(valeur approximative) 
Puissance 

(DR400-120, tr/min) 

Puissance  
(Aquila - Rotax pas variable) Puissance 

(Lionceau - Rotax, tr/min) 
Pa Régime 

MONTÉE             +5 Pleins Gaz 25 2 200 Plein Gaz 

CROISIÈRE 0 2 500  25 2 000 5000 

DESCENTE VITESSE 
CROISIÈRE 

             -3         å 2 100     å 20 2 000 å 4 300 

 

Chaque régime de vol nécessite une compensation différente. 

 

6. Définition du compensateur 
Le compensateur (ou trim en anglais) est un système aérodynamique ou mécanique qui permet, en fonction de son 

modèle, de diminuer les efforts aux commandes durant les ®volutions ou dõannuler lõeffort aux commandes pour 

maintenir une position permettant l'équilibre de l'avion. 

 

 

¢9/IbLv¦9 59 tL[h¢!D9 π /ƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǊŞƎƛƳŜ ŘŜ Ǿƻƭ 
Å Quel que soit le changement de régime de vol, respectez toujours cet ordre assiette puis puissance (ex. : 

croisière vers montée, remise de gaz, etc.). 
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Les Compensateurs dõ®volution 
Ils ont pour rôle de réduire les efforts du pilote durant les évolutions de lõavion autour de son centre de gravit®. Leur 

action est transparente pour le pilote.  

Exemple d'un type de compensateur d'évolution : la corne débordante. 

   
 

Les Compensateurs de régime 
Ils ont pour rôle dõannuler lõeffort présent dans les commandes lors des phases de vol stabilisé. Ces organes sont 

pilotés par le pilote. 

Exemple d'un compensateur de régime : 

 
 

7. Circuit visuel cabine 
Le circuit visuel permet de contrôler l'indication d'un instrument choisi.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

90 % du temps, regardez dehors (le repère pare-brise) 

10 % du temps, il faut regarder l'instrument choisi. Il s'agit en fait d'un 
rapide regard sur l'instrument sans s'attarder sur le tableau de bord 
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8. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Check-list après décollage/montée ð Apprenez la check-list montée/après décollage de votre ATO/DTO ou à défaut du Manuel de vol.   
 

ǒ Fonctionnement et rôle de la mixture/commande de richesse ð Recherchez des informations sur le fonctionnement et le 

rôle (divers documents et/ou internet), votre instructeur vous expliquera le reste lors du briefing. 
 

Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Description 
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Programme MANIA 3 
 Alignement et décollage  

Assiette ï Vitesse et Assiette ï Trajectoire  
  

  

Objectifs Å S'aligner sur la piste, maintenir une trajectoire d'accélération rectiligne, 
provoquer le décollage et stabiliser l'assiette de montée.  
Å À puissance constante, maîtriser une Vi ou une Vz par l'intermédiaire de 
l'assiette.  

  
  

Exercices en vol 
Décollage et check-list après décollage/montée 

Pilotage de lõassiette pour obtenir et maintenir une vitesse 

Pilotage de lõassiette pour obtenir et maintenir une vitesse verticale (Vz, variomètre) 

Pilotage des différents régimes de descente (descente vitesse croisière/descente rapide/descente approche) 

Démonstration du plan à 3° en secteur dõ®volution et durant la finale 
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 MANIA 3  
Alignement et décollage 

Assiette ï Vitesse et Assiette ï Trajectoire 
 

1. Contrôle de l'axe pendant le décollage 
Avant et pendant la mise en puissance, regardez loin devant (au-dessus de lõhorizon) pour tenir l'axe.  

Les effets moteur créent un virage à gauche (sauf dans quelques cas rares où l'hélice tourne dans l'autre sens) et vous 

devrez maintenir l'axe de piste avec les palonniers.   

Dès l'affichage de l'assiette de décollage, la piste disparaîtra sous le capot moteur de l'avion. Le repère loin devant (au-

dessus de lõhorizon) deviendra le seul repère pour conserver l'axe de la piste.   

 

 

 

 
 

2. Relation assiette ź vitesse  
En montée ou descente, l'assiette vous permet de contrôler la vitesse indiquée. Il existe un ordre de grandeur pour la 

relation Assiette ź Vitesse : 1 cm å 5 kt (ou 10 km/h) 
 

Exemple : votre avion vole à 140 km/h en montée avec +6 cm dõassiette et vous voulez voler à 150 km/h Ƃ il faut piloter 

l'assiette vers 1 cm à piquer (-1 cm).  

 

 

 
 

 

 
3. Définition pente 
Pente (‎ : angle entre lõhorizon et le vent relatif (trajectoire). 

Exemple d'une pente positive (montée) : 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

♬ Horizon 

Vent 

relatif 

¦¢L[9 π CƻǊƳǳƭŜ ŘŜ ŎƻƴǾŜǊǎƛƻƴ 
ω La pente est généralement exprimée en % ou en ° (Degré)  

Pente (ft/min) = Vsol (kt) x Pente (%) 
 

{;/¦wL¢; π ±Ŝƴǘ ŘŜ ǘǊŀǾŜǊǎ ŀǳ ŘŞŎƻƭƭŀƎŜ 
Å S'il y a du vent de travers, l'avion aura tendance à tourner face au vent (effet de girouette). En plus de contrer 

cet effet avec les palonniers, nõoubliez pas de mettre du ç manche dans le vent ». 
 

¢9/IbLv¦9 59 tL[h¢!D9 π 9ǊǊŜǳǊǎ Ł ŞǾƛǘŜǊ 
Å Ne jamais piloter lõinstrument (anémomètre) : il faut piloter uniquement lõassiette.  
Å Utilisez le circuit visuel (90 % du temps sur le repère pare-brise et 10 % du temps sur l'instrument) pour vérifier 
la vitesse et savoir quelles corrections faire. 
 

        Cours Good Pilot  
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4. Relation assiette ź pente  
Piloter l'assiette permet de contrôler la pente. Dans une plage de vitesse de 60 à 120 kt il existe un ordre de grandeur 

sur la relation Assiette ź Pente : 1 cm å 200 ft/min 
Note : 1Á de variation dôassiette correspond ¨ un vario dôenviron Vz(ft/min) å  x 100 
 

5. Régimes de descente  
Il existe différents régimes de descente applicables en fonction du contexte du vol : 

 

 

TABLEAU À REMPLIR AVEC LES PARAMÈTRES DE VOTRE AVION 
Régime de vol Vitesse Assiette Puissance 

DESCENTE VITESSE CROISIÈRE 
Vi croisière Pour obtenir Vz : -500 ft/min  ǐconfortǐ  

DESCENTE RAPIDE  
Maximum : VNO Pour obtenir Vz : -500 ft/min  ǐconfortǐ Maximum : régime continu de croisière 

DESCENTE APPROCHE 
Vi dõapproche Pour obtenir Vz : -500 ft/min  ǐconfortǐ  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 
 

6. Le Manuel de vol et les vitesses caractéristiques  
Le Manuel de vol regroupe l'ensemble des caractéristiques et normes d'utilisation propre à l'avion. Il se divise en 
plusieurs sections. Exemple : 1-Généralités, 2-Limitations, 3-Procédures d'urgence, 4-Procédures normales, 5-
Performances, 6-Masse et centrage, 7-Description et fonctionnement de l'avion et de ses installations, 8-Opérations de 
piste, entretien courant et périodique, 9-Suppléments, 10-Conseils d'utilisation. 
Les vitesses caractéristiques, qu'elles soient limitatives ou pour l'utilisation normale, sont disponibles dans le Manuel de 
vol de l'avion aux sections Limitations et Procédures normales. 

 

Régime de descente Objectif  Exemples de situations 
DESCENTE VITESSE CROISIÈRE ǐ Conserver la vitesse de croisière durant la 

descente 

Å Choix de conserver la vitesse de 
croisière  
 

DESCENTE RAPIDE ǐ Transformer l'énergie de la hauteur en 
vitesse 
 

Å Choix dõaccélérer le vol en descente  
Å Pour éviter le givrage en conservant un 
régime élevé 
 

DESCENTE APPROCHE ǐ Conserver la vitesse dõapproche en 
descente 

Å Durant lõarriv®e sur un terrain  
Å Durant une descente en conditions 
turbulentes 

EXEMPLE DE PARAMÈTRES (valeurs approximatives) 
Avion DR400-120 AQUILA 

Régime de vol 
Vitesse 

(km/h) 
Assiette 

(degré) 
Puissance 

(tr/min) 
Vitesse 

(kts) 
Assiette 

(degré) 
Puissance (Moteur Rotax) 

Pa Régime 

DESCENTE VITESSE CROISIÈRE 190 -3 2 100 110 -3 20 2 000 

DESCENTE RAPIDE  230 
(VNO=260) 

-2 2 500 130 
(VNO=130) -2 25 2 000 

DESCENTE APPROCHE 150 
Volet 1er cran 

-3 1 800 75 
Volet 1er cran 

-3 17 2 000 

t9wC9/¢Lhbb9a9b¢ π tƻǳǊ Ǉƭǳǎ ǘŀǊŘ 
ω Conservez les paramètres de votre avion car vous serez amené à utiliser les différents régimes de descente 

durant votre formation (en fonction des situations rencontrées et particulièrement durant les vols de navigation). 
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Exemple du Manuel de vol du HR200/120B 

section Procédures normales 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Exemple du Manuel de vol du HR200/120B  
section Limitations  

 
 
7. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Limitation mise en route moteur ð Consultez le Manuel de vol de votre avion section Procédures normales.   

Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Procédures normales  

 
 
 

ǒ Puissance(s) de croisière associée(s) à l'avion ð Consultez le Manuel de vol de votre avion section Performances. 
 

ǒ Fonctionnement et rôle du réchauffage carburateur ð Recherchez des informations sur le fonctionnement et le rôle (divers 

documents et/ou internet), votre instructeur vous expliquera le reste lors du briefing. 

Fonctionnement 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Givrage du carburateur 

 

 

 

 

 

 

    

 

 

 

Pot d'échappement du moteur 

Vers carburateur du moteur 

Commande pour sélectionner l'origine de l'air alimentant le 
carburateur du moteur : 
- air à température ambiante (via filtre à air). 
- air réchauffé. 

+30° 
 

+20° 
 

+10° 
                 

0° 
 

-10° 
 

-20° 
-20°     -10°      0°      +10°      +20°     +30°    +40° 

Température °C 

Point de rosée °C         

Givrage faible (toutes les puissances) 

 
Givrage modéré (toutes les puissances) 

 

Givrage sévère (puissance réduite) 

Givrage modéré (puissance de croisière) 

 

Givrage sévère (toutes les puissances) 

 

 

COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS 
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Filtre 

à air 
Air extérieur 

Air chaud 

(échappement 

moteur) 

Air extérieur 
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Programme MANIA 4 
 Relation Puissance ï Vitesse ï Incidence  

Changements de configuration  
  

  

Objectifs Å Faire varier la vitesse en maintenant la trajectoire constante (palier). 
Å Découvrir les effets d'un changement de configuration. 

  
  

Exercices en vol 
Briefing avant décollage 
Décollage incluant les actions de mémoire pendant la course au décollage 

Pilotage de lõavion ¨ la puissance de croisière en vol rectiligne horizontal 

Pilotage de l'avion en palier à des vitesses prédéterminées 

D®monstration de lõeffet des volets durant le retour et l'approche sur le terrain 

Démonstration de la tenue du plan en finale et du contrôle du plan avec le variomètre 
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Relation Puissance ï Vitesse ï Incidence et changement de configuration 

 

1. Briefing avant décollage 
Composition du briefing avant décollage (à apprendre) : 

 Trajectoire : piste, vitesses de décollage et de montée initiale, 1er cap, 1re altitude, 1re estimée 
 Anomalies : avant décollage, après décollage - incident mineur ou panne moteur - 

 Menace(s)/Stratégie(s) 
 Cas de lõinstruction : qui fait quoi en cas de panne réelle 

 

Exemple dõun briefing avant décollage : 
«  Å Je décolle piste 25, vitesse de décollage : 50 kt montée initiale : 60 kt, 1er cap : 045°, 1re altitude : 1 500 ft QNH, 
1re estimée : dans 8 minutes soit 16 h 45 à NE. 
Å En cas dõanomalie avant décollage : jõinterromps le d®collage. En cas dõanomalie après décollage : incident mineur je 
fais un tour de piste adapté, panne moteur : immédiatement après décollage je me pose dans le secteur avant droit mais 
si la panne apparaît après 1000 ft QNH je me pose dans le secteur gauche.   
Å Menace(s) : distance de décollage de 600 m, je ferai donc un décollage pleins gaz sur frein.  
Å En cas de panne réelle, vous aurez les commandes. » 
 
 
 
 

 
 
2. TEM - Gestion des menaces 
La gestion des menaces ou le TEM (Threat & Error Management) est une philosophie proactive pour maximiser les 
marges de sécurité. Ce n'est pas une technique de pilotage dõun avion mais lõanticipation et la d®tection des menaces 
(ou erreurs) potentielles pour le vol afin de trouver une stratégie.  
Il sõagit dõaccepter que les menaces et les erreurs existent et sont différentes lors de chaque vol (météo, 
performances, pannes, oublis, etc.).  
Menace :  Anticiper (ou reconnaître) puis  Trouver une stratégie. 

Erreur :  Détecter puis  Corriger. 
 

Ce que doit être la gestion des menaces (TEM) : 
- Une anticipation/identification des menaces (et des erreurs) ; 

- Utilisation possible dõune méthode de balayage (ex. : Pilote/Avion/Environnement) ; 

- Une réelle action face à une menace (Ÿstratégie) ou une erreur (Ÿcorrection). 
 

Ce que ne doit pas être la gestion des menaces (TEM) : 
- Un listing de tous les évènements incluant ceux qui ne sont pas pertinents = risque de noyer 
lõinformation importante (ex : « Il faut beau » Ÿ ne sert ¨ rien car ce nõest pas une menace), 

- Lõidentification dõun risque sans y associer une stratégie. 
 

Bien que la gestion des menaces soit applicable durant tout le vol elle est évoquée systématiquement à quatre 
moments clés :  

- Préparation du vol Ÿ Briefing avant vol 
- Avant décollage Ÿ Briefing avant décollage (programme MANIA 4) 
- Avant arrivée Ÿ Briefing arrivée (programme NAV 5) 
- Avant atterrissage Ÿ Briefing approche (programme TDP 1) 

" {!±hLw 
ω La chronologie du briefing avant décollage doit être respectée car elle permet de ne rien oublier. 
ω Le briefing avant décollage doit être adapté au départ et son contenu change à chaque décollage. Les parties 
« panne moteur après décollage » et « menaces è sont rarement les m°mes, cõest le cas dans lõexemple pr®c®dent. 
 

        Cours Good Pilot  
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3. Actions de mémoire pendant la course au décollage 
Voici les 3 points à vérifier et à annoncer dans cet ordre : 

 Puissance disponible (la valeur minimale est indiquée dans le Manuel de vol - à vérifier pleins gaz sur freins si hélice à calage fixe -). 

 Pas d'alarme. 
 Badin actif (ou anémomètre actif). 

IMPORTANT : si une de ces vérifications fait défaut 
Ÿ interrompez le décollage ! 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

4. Définition R= ⱬ╢╥╒  
La Résultante aérodynamique « R » (qui se décompose en portance « P » et traînée « T ») dépend de 4 paramètres : 

         R= ἡἤἍ 
Å La densit® de lõair     ʍ36# 

Å La surface portante     ʍ36# 

Å La vitesse du vent relatif    ʍ36#  

Å Le coefficient de résultante aérodynamique ʍ36#   
                                               (Fonction de la forme du profil et de l'incidence. Il est décomposé en Coefficient de portance Cz et de traînée Cx) 

 
 
 
 
 
 

 « Puissance disponible » 

 « Pas d'alarme » 

 « Badin actif » ou « Anémomètre actif » 

 « Accélération suffisante » 

 

 

 

 

 

t9wC9/¢Lhbb9a9b¢ π tƻǳǊ ŀƭƭŜǊ Ǉƭǳǎ ƭƻƛƴ 
ω Lõexp®rience a d®montr® quõil est ®galement important de v®rifier que lõacc®l®ration de lõavion est suffisante 
durant la course au décollage. Cette v®rification peut sõeffectuer avec lõaide dõun rep¯re ext®rieur qui 
matérialisera une limite avant laquelle vous devrez : soit avoir décollé, soit avoir atteint une vitesse particulière. 
ω Lõannonce au d®collage deviendra : « Puissance disponible, Pas d'alarme, Badin actif, Accélération suffisante. ». 

ω Plus de détails dans le programme TDP 2, chapitre Décollage interrompu et le programme MANIA 9, chapitre 

Performances. 

EXEMPLE - DŜǎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƳŜƴŀŎŜ au départ 
 

Menace  Stratégie(s) possible(s)  

Piste courte (ex : 700m) ǒ Alignement le plus proche du seuil possible 

ǒ D®collage plein gaz sur frein 

ǒ All®ger lôavion 

 

Portance « P » 

Vent relatif Profil 

Résultante aérodynamique « R 
» 

Traînée « T » 

 ±ŞǊƛŦƛŎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŀŎŎŞƭŞǊŀǘƛƻƴ ǇŀǊ ǊŀǇǇƻǊǘ Ł ǳƴ ǊŜǇŝǊŜ  

       extérieur (à mettre en place progressivement durant la formation). 
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Nous ne pouvons pas agir sur : 

Å La densité de l'air. 

 

 

 
 

En vol, nous pouvons agir sur : 

Å La surface (volets) ; 

Å La vitesse ; 

Å L'angle d'incidence (indirectement en variant l'assiette) ; 

Å La forme du profil (volet). 

Coefficient de résultante aérodynamique « C » 
Le coefficient de résultante aérodynamique (Cz pour la portance et Cx pour la traînée) est fonction de l'incidence. Voici 

un exemple de courbe « générique » :  

 
 
 
 
 
 
 

5. Définition incidence  
Incidence (‌ : angle entre le vent relatif (trajectoire) et la corde de l'aile. 
 

Exemple dõune incidence positive  
 

 
 
 
 
 

                                          

 

 

 

 

Exemple dõun avion en palier (pente = 0) Ÿ l'incidence est égale à l'assiette * : 
 

 

  

 

 

 

 

En palier Ÿ assiette = incidence. 
 
 

* dans ces deux schémas la corde de lõaile est confondue avec lõaxe longitudinal de lõavion. Dans la r®alit®, en fonction des 

avions, ces deux références peuvent être différentes de quelques degrés.  

 
 
 

 

 

 

‎ : Pente 

‌ : Incidence 

— : Assiette * 

 

Horizon 

Vent 

relatif 
♪ 

Trajectoire 

‌ 
‎ 

— 

Ᵽ ♪ 

‎ π 

 
Ᵽ = ♪ 

 

Horizon 

C 

0            10°           20°           30°                    

 

C = 0 
Incidence « a » 

RAPPEL 



 

MANIA 4-4    FORMATION AU PPL ET LAPL   ©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026 

 Livret de briefing 

 
6. Relation puissance ð vitesse ð incidence  
Lorsque vous faites varier la vitesse en palier, vous souhaitez conserver la même altitude donc la même portance 
qui ®quilibre le poids de lõavion. 

 

Portance  =  ἡἤἍἨ    
 

ἡἤἍἨ   =  ἡἤἍἨ 
 

Dans cette équation, si la vitesse diminue Ÿ il faut augmenter l'incidence  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Note : À vitesse élevée, les contraintes aérodynamiques sur les gouvernes sont plus élevées et les « commandes » sont 

donc plus « dures ». 
 

7. Relation puissance ź vitesse  
En palier ou en descente la puissance permet de contrôler la vitesse.  

Il existe un ordre de grandeur sur la relation Puissance ź Vitesse : 100 tr/min (ou 1PA ou 5%)   å   5 kt (ou 10 km/h) 
 

8. Volets d'atterrissage et train rentrant (si applicable) 
Les volets d'atterrissage changent le profil de l'aile et augmentent le Cz et le Cx. En sortant les volets, vous « changez » 

l'aile de votre avion : 

Å Cz (portance) augmente : ils permettent de voler à des vitesses plus faibles (diminution de la vitesse de décrochage).  

Å Cx (traînée) augmente : Ils freinent lõavion et appellent donc ¨ une augmentation de puissance.  

Il existe différentes conceptions de volets d'atterrissage. 
 

 

Exemple de volets d'atterrissage (et de décollage) : 
 

 
   

 Système bec et volet 
 

 

    Volet de courbure 
 

 

     Volet d'intrados 
 
 

Volet de courbure à fente 
 

       

     Volet Fowler 

 

 

Portance                           Portance 

           Vi forte            Vi faible 

     Incidence faible     Incidence forte           

Portance liée à la vitesse 

Portance liée à l'incidence 

 

(contrairement aux volets dõintrados ils reculent et augmentent donc la surface de lõaile) 
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Le déplacement des volets modifie l'aérodynamisme d'une aile et déplace le foyer. Il se crée alors un couple : 

Å piqueur lorsque les volets sortent mais la portance augmente et lõavion ¨ tendance ¨ monter, 

Å cabreur lorsque les volets rentrent mais la portance diminue et lõavion ¨ tendance ¨ descendre.  

Lorsque vous actionnerez les volets, si vous souhaitez maintenir la trajectoire, vous devrez contrer ces effets par une 

action sur lõaxe de tangage (manche avant ou arrière). 
 

Attention également à respecter la vitesse maximale avec les volets sortis : VFE (velocity flap extended). Dans certains 

cas rares, sur avion léger, la VFE peut varier en fonction des différentes positions possibles des volets.  

De même, cõest assez rare sur avion l®ger mais il existe parfois une vitesse maximale pour la manïuvre des 
volets : VFO (velocity flap operating) qui est inférieure à la VFE. 
 

Sur lõan®mom¯tre, lõarc blanc matérialise la plage des vitesses possibles (minimale et maximale) avec les volets. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Le train rentrant, même sõil est plus lourd quõun train fixe, permet dõaugmenter la vitesse de croisière de lõavion 

lorsquõil est rentré (la traînée diminue).   

Exemple de train fixe et de train rentrant : 

            
 

La manette/palette de commande du train permet de sélectionner la position « train rentré » (UP) ou « train sorti » 

(DOWN). La position du train est également répétée par des voyants lumineux qui s'allument en fonction de 

l'information des microcontacts positionnés sur les trains d'atterrissage (ils détectent la position du train rentré ou sorti). 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Exemple de manette de train : 

 

Exemple de voyants lumineux : 

 

Vitesse de décrochage à la masse maximale en configuration 

atterrissage (Vs0) 

Vitesse maximale avec les volets sortis (VFE) 
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Vous devez respecter la vitesse maximale de manïuvre du train d'atterrissage et la vitesse maximale d'évolution 
avec le train sorti. Ces deux vitesses peuvent être identiques (consultez le Manuel de vol).  

 

9. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Puissance minimale lors du décollage ð Consultez le Manuel de vol de votre avion section Performances. 

Exemple du Manuel de vol du HR200/120B section Procédures normales 
 

 
 
 

ǒ Variomètre sans vent en finale ð À partir de la vitesse en finale de votre avion en nïuds, calculez le variomètre idéal sans vent 

(pente standard en finale = 5 %) ; rappel du programme MANIA 3 : Pente (ft/min) = Vsol (kt) x Pente (%). 
 

ǒ Fonctionnement du transpondeur (différents modes A, C, S, IDENT) ð Recherchez des informations sur le fonctionnement 

(divers documents et/ou internet), votre instructeur vous expliquera le reste lors du briefing.     
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__________ 

 

Programme MANIA 5 
 Palier, montée et descente  

Contrôle du cap  

  

  

Objectifs 
Å Stabiliser les trajectoires de palier, montée et descente en fixant des 
paramètres de référence.  
Å Effectuer les séquences de changement de trajectoire.   
Å Orienter l'avion par rapport au nord magnétique et conserver cette 
orientation. 

  
  

Exercices en vol 
Pilotage de l'avion en montée et descente vers des altitudes spécifiées 

Passage dõune phase de vol ¨ lõautre 

Virages vers des caps prédéterminés ð utilisation du conservateur de cap et du compas magnétique ð 

Changements de configuration ð croisière/approche/atterrissage ð 

Pilotage de l'avion durant l'approche et en finale 
Exercices de roulage dont un demi-tour 
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 MANIA 5 
Palier, montée et descente, contrôle du cap 

 

1. Paramètres choisis et subis en palier croisière  
 

PHASE DU VOL : PALIER CROISIÈRE 
Paramètres choisis 
 

Å Altitude  
Å Cap 

L'altitude sera contr¹l®e en pilotant lõassiette. 
Le cap sera contrôlé en pilotant l'inclinaison. 
En général, assiette = 0° et inclinaison = 0°. 

Paramètres subis Å Vitesse La puissance affichée est déterminée par le constructeur (Manuel de 
vol) et ne varie pas, la vitesse est donc subie.  

 

2. Paramètres choisis et subis en montée  
 

PHASE DU VOL : MONTÉE 
Paramètres choisis 
 

Å Vitesse  
Å Cap 

La vitesse sera contr¹l®e en pilotant lõassiette. 
Le cap sera contrôlé en pilotant l'inclinaison. 
En général, assiette å 5° et inclinaison = 0°. 

Paramètres subis Å Taux de montée La puissance affichée est déterminée par le constructeur (Manuel de 
vol) et ne varie pas, le taux de montée est donc subi. Il varie en fonction 
des conditions du jour (température, masse, altitude).  
En général, sur avion léger la puissance de montée est égale à la 
puissance maximale continue.   

 

3. Paramètres choisis et subis en descente  
 

PHASE DU VOL : DESCENTE 
Paramètres choisis 
 

Å Vitesse  
Å Cap 
Å Taux de descente 

La vitesse sera contrôlée avec la puissance. 
Le cap sera contrôlé en pilotant l'inclinaison. 
Le taux de descente sera contr¹l® en pilotant lõassiette. 
En général, assiette å -3° et inclinaison = 0°. 

Paramètres subis Å Ï  

 

4. Préparation ð Action ð Stabilisation ð Contrôle 
À chaque changement de phase de vol (palier, montée ou descente), effectuez les actions dans cet ordre : 

 Préparation : recalez le directionnel si nécessaire, ajustez le pas de lõhélice (si applicable), surveillez l'approche 

d'une altitude pour la mise en palier. 
 Action : affichez progressivement l'assiette puis ajustez le préaffichage de puissance (assiette puis puissance). 
 Stabilisation : compensez l'avion. 

 Contrôle : comme dans les leçons précédentes et à l'aide du circuit visuel, pilotez l'assiette, l'inclinaison et/ou la 

puissance pour contrôler les paramètres choisis.  

 
 
 

 
 
 
 

¢9/IbLv¦9 59 tL[h¢!D9 π " ǎŀǾƻƛǊ 
Å Durant chaque phase de vol, vous devez savoir quels paramètres sont choisis et comment agir sur ces derniers. 

        Cours Good Pilot  
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5. Circuit visuel adapté à chaque phase du vol 

Le circuit visuel est centré sur le repère pare-brise (90 % du temps) et se déplace vers l'indication du paramètre choisi 
afin de détecter un écart et de le corriger. Il n'est pas nécessaire de regarder l'instrument d'un paramètre subi. 

 

Exemple du circuit visuel en montée : 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

6. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Fonctionnement de lõaltim¯tre, du variom¯tre et de lõan®mom¯tre (badin) ð Recherchez des informations sur le 

fonctionnement (divers documents et/ou internet), votre instructeur vous expliquera le reste lors du briefing. 

 

ǒ Fonctionnement du compas gyroscopique/conservateur de cap et du compas magnétique ð Recherchez des 

informations sur le fonctionnement (divers documents et/ou internet), votre instructeur vous expliquera le reste lors du briefing. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5 % du temps regardez la vitesse. 
5 % du temps regardez le cap. 
C'est un rapide regard à l'instrument sans rester trop 
longtemps en cabine. Le but est de détecter un écart 
et d'apporter l'action correctrice.  

Vi 

Cap 

 

 

 

90 % du temps regardez dehors 
pour piloter l'assiette de montée 
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ǒ Messages radio/radiotéléphonie ð Entraînez-vous à élaborer les messages radio à utiliser lors de votre prochain vol.  

 

¦¢L[9 π aŜǎǎŀƎŜǎ ǊŀŘƛƻ 
 

Å Contenu dõun premier message type 
 Qui je suis ; 

 Dõo½ je viens, o½ je vais ; 

 Où je suis ; 

 Ce que je veux faire ; 

 Infos complémentaires (transpondeur, info ATIS, plan de vol, etc.). 
 

Ex. : « F-GABM un HR200 2 personnes à bord, en provenance de LOGNES à destination de BEAUVAIS, 15 Nm au sud-ouest 
de votre terrain à 1300 ft QNH, pour transiter dans votre zone via SE, transpondeur 7000. » 
 
Å Contenu des messages suivants 

 Qui je suis ; 

 Où je suis ; 

 Ce que je veux. 
 

Ex. : « F-SDTW en vent-arrière pour un complet. » 



 

MANIA 6    FORMATION AU PPL ET LAPL   ©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026 

 Livret de briefing 

 
__________ 

 

Programme MANIA 6 
 

Virages en palier, montée et descente, symétrie du vol  

Relation dans le virage  
 

  

  

Objectifs Å Effectuer des virages symétriques en palier, montée et descente.  
Å Maîtriser le rayon et le taux de virage en fonction de l'inclinaison et de la 
vitesse. 

  
  

Exercices en vol 
Virages en palier à puissance constante 
Virages en palier à vitesse(s) constante(s) 

Virages à différents rayons 

Erreurs dans le virage Ÿ glissade/dérapage 

Virages en montée 

Virages en descente 
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 MANIA 6 

Virages en palier, montée et descente, symétrie du vol 

Relation dans le virage 
 

1. Projection des vecteurs portance et poids en virage 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En virage, la composante verticale de la portance diminue. Comme cette composante équilibre le poids en virage, 

la portance doit être plus forte qu'en ligne droite pour permettre ¨ lõavion de rester en palier.  

 

2. Virages en palier à puissance constante et à vitesse constante 
 Virage en palier à puissance constante Ÿ en croisière, les virages sont effectués à altitude constante.  

 

 Sécurité extérieure 

 Inclinaison 30° (manche + palonnier)  

 Assiette + 1 cm pour augmenter la portance et conserver l'altitude 

 Circuit visuel (altimètre + cap + bille) 

 Sécurité extérieure 

 Inclinaison 0° (manche + palonnier) 

 Assiette - 1 cm pour revenir en position initiale 
 

 Virage en palier à vitesse constante Ÿ ViÒ1,45 Vs (vitesse en vent-arrière/palier approche, attente, etc.), les virages sont effectués à vitesse constante. 
  

 Sécurité extérieure 

 Inclinaison 30° à 1,45 Vs (manche + palonnier) 

 Assiette + 1 cm pour augmenter la portance et conserver l'altitude 

 Puissance + 100 tr ou + 1 Pa pour conserver la vitesse (valeur approximative)  

 Circuit visuel (altimètre + vitesse + cap + bille) 

 Sécurité extérieure 

 Inclinaison 0° (manche + palonnier) 

 Assiette - 1 cm pour revenir en position initiale 

 Puissance - 100 tr ou - 1 Pa pour conserver la vitesse (valeur approximative) 

 

 

 

Mise en virage 

 
 

Virage 

 
Sortie de virage 

Poid

Portance Composante 

verticale de la 

portance 

Composante horizontale de la 

portance (force déviatrice) 

 
 

Mise en virage 

 
 
 

Virage 
 

 

Sortie de virage 

!b¢L/Lt!¢Lhb ς {ƻǊǘƛŜ ŘŜ ǾƛǊŀƎŜ 
 

Å Lôanticipation de sortie de virage est sensiblement ®gale au tiers de lõinclinaison Ÿ Anticipation = 1/3 x î. 

 

        Cours Good Pilot  
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3. Roulis induit 
Deux situations peuvent créer un roulis induit : 

 Action sur lõaxe de lacet, 

 Virage. 

Le ph®nom¯ne de roulis induit est li® ¨ une diff®rence de vitesse entre les deux ailes de lõavion. 

P= ρςʍ36#   Ÿ  Portance de l'aile moins rapide < Portance de l'aile plus rapide. 
 

 

 

 Action sur lõaxe de lacet  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Virage 
 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

Virage à gauche 

Vi aile gauche < Vi aile droite  

Portance aile gauche < Portance aile droite 

 

Lacet à gauche 

Vi aile gauche < Vi aile droite  

Portance aile gauche < Portance aile droite 



 

©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026   FORMATION AU PPL ET LAPL MANIA 6-3  
 Livret de briefing 

 
4. Stabilité inhérente en virage (lacet et inclinaison) 
La stabilité de l'avion est due à divers aspects aérodynamiques. Vous trouverez ci-dessous les effets aérodynamiques 

les plus communs.   

Å Stabilité autour de l'axe de lacet : 
 

 

 
 

 

 

 

Å Stabilité autour de l'axe de roulis : 

                    
 

 

La glissade en latéral crée une composante de flux d'air abordant les ailes latéralement. L'aile la plus basse (l'aile « côté 

vent »), reçoit le flux sous un angle d'attaque (1) supérieur à l'aile la plus haute (2). Cette différence d'angle d'attaque 

entraîne une différence de portance (P= ρςʍ36# ), qui crée le couple redresseur. 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

Dièdre 

Vent relatif 

Effet redresseur de la dérive 

« effet de girouette » 

Effet redresseur de la portance 

« effet dièdre » 

Écoulement (1) 

Écoulement (2) 
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5. Inclinaison max en montée 
En virage, la composante verticale de portance diminue, donc la vitesse verticale diminue également. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 

 

6. Effets de l'inclinaison ou de la vitesse sur le rayon de virage 
Å Effet de lõinclinaison 
        Inclinaison forte Ÿ rayon de virage faible       Inclinaison faible Ÿ rayon de virage important 

                      

 

 

 

 

Å Effet de la vitesse 
        Vitesse élevée Ÿ rayon de virage important    Vitesse faible Ÿ rayon de virage faible 

                              

 

 

 
 

 

7. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Fonctionnement des magnétos ð Recherchez des informations sur le fonctionnement (divers documents et/ou internet), votre 

instructeur vous expliquera le reste lors du briefing. 
 

 
 
 

  

Vi = 100 kt 

Vi = 120 kt 

Piston 

Magnéto R Magnéto L 

Lb/[Lb!L{hb ς 9ƴ ƳƻƴǘŞŜ Ŝǘ Ŝƴ ǇŀƭƛŜǊ 
 

Å En montée, sauf impératif opérationnel ou sécurité du vol (ex. : obstacle, trafic, etc.), vous limiterez l'inclinaison 
à 20° afin de ne pas trop dégrader le taux de montée. 

Å En palier, l'inclinaison standard est de 30°. 
 

î = 30° 

î = 45° î = 15° 

Vi = 60 kt 
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ǒ Fonctionnement de la bille/aiguille ð Recherchez des informations sur le fonctionnement (divers 

documents et/ou internet), votre instructeur vous expliquera le reste lors du briefing.  
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__________ 

 

Programme MANIA 7 
 Décrochages et approches du décrochage  

Virages à grande inclinaison  
  

  

Objectifs Å Identifier les signes du décrochage et appliquer la procédure de 
récupération avec et sans puissance.  
Å Stabiliser des virages à î=45°. 

  
  

Exercices en vol 

Décrochages 

Actions de sécurité avant un décrochage 

Décrochage en palier en lisse Ÿ récupération avec et sans puissance 

Décrochage en palier en virage Ÿ récupération avec et sans puissance 

Approche du décrochage en palier en lisse 

Virage(s) serré(s) en palier 

Glissade durant le trajet retour (UNIQUEMENT SI APPLICABLE À L'AVION UTILISÉ) 
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 MANIA 7 

Décrochages et approches du décrochage 

Virages à grande inclinaison 
 

1. Décrochage 
Pour un profil d'aile donné, le décrochage apparaîtra toujours à la même incidence (å 15° à 18° sur avion léger). Si 

la vitesse de décrochage varie c'est parce que la masse change. Le Manuel de vol, section Performances, précise 

généralement la vitesse de décrochage d'un avion à la masse maximale et pour chaque configuration.  

Exemple de Manuel de vol du DR400/120 section Performances 

                                                 
 

Le facteur de charge « n » influe sur la vitesse de décrochage : Vs(n)=Vs  ãn (en virage l'avion décroche avec une 

vitesse plus forte). 

On appelle Vs0 la vitesse de décrochage en configuration atterrissage. Il est important de la connaître car elle permet 

de calculer 1,3 Vs0 qui est la vitesse dõapproche finale en configuration dõatterrissage. Dans lõexemple ci-dessus, 

Vs0 (volets 2e cran) est de 83 km/h à î = 0°.  
 

En augmentant l'incidence de l'avion, la résultante aérodynamique augmentera jusqu'à une incidence limite (qui est 

fixe) : c'est le décrochage.   
 

 

 

 

 

 

 

 

   

 

 

 

 

Les indices avant que l'avion décroche sont une incidence (assiette) forte, une faible efficacité des gouvernes, un 

faible effort aux commandes, les effets secondaires des gouvernes et moteurs amplifi®s, lõavertisseur de décrochage, 

lõapparition de buffeting (vibrations). 

        Cours Good Pilot  

1 

Résultante aérodynamique « R » 

3 

2 

Lõinclinaison modifie le facteur de 

charge donc le poids « apparent » 

de lõavion. 

Lõincidence de d®crochage est fixe 

pour un profil donné. En modifiant le 

profil de lõaile, les volets modifient 

lõincidence de d®crochage. 

 

          COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  

        Cours Good Pilot  
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2. Symptômes du décrochage 
Lõapproche du décrochage est caractérisée par l'apparition des premiers signes du décrochage : avertisseur sonore 
(ou visuel), stick-shaker, buffeting. 

Le décrochage est caractérisé par un ou plusieurs de ces signes : une perte de contrôle de l'avion (sur au moins un 

des 3 axes), lõimpossibilit® de maintenir la pente souhaitée avec le manche en butée arrière (« enfoncement ») ou 

une abatée incontrôlable (assiette à piquer). 

 

 
 
 
 

 
 

3. Actions de sécurité avant un décrochage  
On peut diviser les actions de sécurité en deux parties : « sécurité intérieure » et « sécurité extérieure ». 
 

 Sécurité intérieure (en fonction de votre avion) 
Å Pompe essenceééé.... On 

Å Réchauffe carburateuré. Chaud 

Å Intérieur de la cabineéé Rangé (pas dõobjets non arrim®s, ceintures correctement attach®es) 
 

 Sécurité extérieure (l'avion va perdre de la hauteur) 
Å Hauteurééé Ó 2 000 ft/sol 

Å Sous lõavioné Pas d'obstacles (nuage, avion, ville importante, rassemblement de personnes)  
 

N'oubliez pas non plus de vérifier votre Manuel de vol qui peut contenir des consignes propres ¨ lõavion : 

Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Limitations 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. Sortie du décrochage et de l'approche du décrochage 
La seule solution pour sortir d'un décrochage est de diminuer l'incidence. Aussi, l'action principale est la variation 
d'assiette à piquer par une action à pousser sur le manche jusqu'à la disparition des symptômes. 

 Poussez sur le manche, 
il n'est pas toujours nécessaire de trop piquer mais amenez au minimum l'assiette sous l'horizon. 

 Annulez l'inclinaison si en virage ou si une aile chute, 
action souple et attention à la symétrie du vol. 

 Ajustez la puissance comme nécessaire, 
en contrant les effets moteur. 

 Faites une ressource souple vers l'assiette de montée, 
envisageable souplement à partir de 1,2Vs. 

 Revenez vers l'altitude et le cap initiaux ou suivez un nouveau projet dõaction. 
 

Note : certains avions possèdent une procédure de sortie particulière (consultez le Manuel de vol). 

5;/wh/I!D9 π /ŀǎ ŘŜ ζ ƭΩŜƴŦƻƴŎŜƳŜƴǘ η ŘŜ ƭΩŀǾƛƻƴ 
ω Dans certains cas il nõy a pas dõabat®e mais simplement lõapparition dõun ç enfoncement » : lõavion descend 

malgr® lõaction du pilote à cabrer avec le manche en butée arrière. C'est un décrochage et il faut en sortir ! 

 

        Cours Good Pilot  

        Cours Good Pilot  
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Le décrochage en lisse et sortie avec (ou sans) utilisation de la puissance moteur est le décrochage « basique », le 

plus courant en entrainement.  

Après vos actions de sécurité , mettez votre avion en configuration « lisse » et idéalement à la vitesse de vent arrière 

(1,45 Vs) . R®duisez ensuite la puissance en ajustant lõassiette pour conserver lõaltitude . Lors de lõapparition 
du décrochage (voir signes du décrochage, chapitre 2), effectuez la procédure de sortie  comme décrit 

précédemment et utilisez (ou non) de la puissance moteur pour limiter la perte dõaltitude.  
 

 

 
 
 
 
 
 

Lõexercice de sortie de lõapproche du d®crochage est réalisé selon la même chronologie mais la procédure de sortie 
est appliquée dès les signes de lõapproche du d®crochage (avertisseur sonore de décrochage, cf. chapitre 2).  
 

5. Vrille 
La vrille est un décrochage 

dissymétrique, elle ne peut être 

effectuée intentionnellement 

uniquement sur des avions autorisés et 

avec un instructeur habilité. Cependant, 

le Manuel de vol de chaque avion décrit 

la procédure de sortie de vrille de l'avion. 

Il est important de connaître cette 

procédure pour pouvoir réagir 

rapidement en cas de départ en vrille 

involontaire.  

 

 

6. CFIT « controlled flight into terrain » 

De nos jours, de nombreux rapports dõaccident ne relatent pas de défaillances techniques majeures. Lõavion est dans 

son domaine de vol et le pilote réalise trop tard (ou ne r®alise pas) que sa trajectoire va vers la terre, lõeau ou le relief. 

Souvent l'avion est sous contrôle mais le pilote se fait une fausse idée de sa situation dans le plan vertical et/ou 

horizontal. La perception de la proximit® du sol, de lõeau ou dõun obstacle nõarrive quõaux tout derniers moments, voire 

pas du tout. La phase la plus critique est la partie du vol en descente à la fin de la navigation. Ces accidents sont 

classés dans les CFIT.  
Les meilleurs moyens de prévention pour éviter un CFIT sont : 

Å respecter la réglementation (hauteur de vol, règles de vol à vue Ÿ visi/plafond + espacements des nuages) ; 

Å rester « maître » de son avion ; 

Å calculer et respecter la « Z sécu » en navigation (à inscrire sur le log de navigation cf. programme NAV 4) ; 

Å suivre les indications des systèmes d'annonce de proximité du sol si l'avion est équipé. 
 

Un CFIT pourrait être : 

Å collision avec le sol ou un obstacle lors du survol d'habitations pour que des passagers prennent des photos ; 

Å passage IMC (volontaire ou involontaire ; IMC = Instrument Meteorological Condition) et collision avec le relief ; 

Å etc. 
 

         COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS 

Exemple du Manuel de vol du HR200/120B section Procédures d'urgence 

        Cours Good Pilot  
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7. Virage serré en palier 
Un virage est dit ¨ forte inclinaison lorsquõil est effectu® ¨ une inclinaison comprise entre 30Á et 60Á. La difficulté de ce 

type de virage est de conserver lõaltitude et dõ®viter de ç courir apr¯s lõaltim¯tre » en faisant le « yoyo è avec lõassiette. 

Pour avoir un pilotage précis en virage à forte inclinaison, il faut centrer votre circuit visuel ¨ environ 30Á ¨ lõint®rieur 
du virage. En effet, votre vision périphérique, plus adaptée à la détection des mouvements donc des variations 

dõassiette, vous permettra de r®agir plus rapidement ¨ un changement dõassiette non d®sir®. Lõerreur serait de centrer 

votre regard en face de lõavion. 

Pour estimer une inclinaison de 45° vous pouvez visualiser la moiti® de 90Á avec lõhorizon ou utiliser lõhorizon 
artificiel.  
 

 

 

 

Exemple dõun virage ¨ 45Á dõinclinaison :  
 

 

 
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

Rep¯res sur lõhorizon artificiel :  
 

     

 

 

 

 

 

 

                  

 

 

 

30° 
 

45° 
60° 

tL[h¢!D9 π tǊƛƻǊƛǘŞ 
ω Le pilotage dõune inclinaison au degr® pr¯s ne doit pas °tre lõobjectif recherch®, la priorité doit rester la tenue 
de lõaltitude (vol en palier). 

 

45° 

Centrez votre circuit visuel 

олϲ Ł ƭΩƛƴǘŞǊƛŜǳǊ Řǳ ǾƛǊŀƎŜ 

Vision centrale

w9a!wv¦9 π /ƻǳǇƭŜ ƎȅǊƻǎŎƻǇƛǉǳŜ 
ω Sur la majorité des avions, le couple gyroscopique associ® au sens de rotation de lõh®lice tend ¨ faire cabrer 
lõavion durant un virage ¨ gauche (inversement à droite). 
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8. Glissade (si applicable) 
Sur la plupart des avions sans volets d'atterrissage les pilotes utilisent la technique de la glissade pour ralentir l'avion 

et/ou lui faire perdre de l'altitude. En effet, durant une glissade le fuselage vient faire « écran » contre le vent relatif et 

crée une traînée significative qui agit comme un « frein » sur l'avion.  

Pour conserver la trajectoire choisie, le pilote doit agir en conjuguant l'action sur les palonniers (glissade) et sur le 
gauchissement (trajectoire). 
 

Exemple dõune glissade : 

 
 

 
 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Description de la vrille ð Recherchez des informations sur le fonctionnement (divers documents et/ou internet), votre instructeur vous 

expliquera le reste lors du briefing. 

ǒ Procédure de sortie de vrille de votre avion ð Consultez le Manuel de vol de votre avion. 
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Programme TDP 1 
 Approche à 1,3  Vs  

Approche interrompue   
  

  

Objectifs 
Å Exécuter un tour de piste publié. 
Å Travailler la technique d'atterrissage et plus particulièrement l'arrondi.  
Å Maîtriser le rayon et le taux de virage (inclinaison/Vi) pour effectuer des 
interceptions d'axe.  

  
  

Exercices en vol 
Briefing approche en branche vent-arrière 

4 tours de piste 
3 posés et décollés (touch and go) ou atterrissages 

1 approche interrompue  
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TDP 1 

Approche à 1,3 Vs et approche interrompue 
 

1. Déroulement d'un tour de piste rectangulaire 
Retrouvez ce schéma dans la partie Annexe à la fin de ce livre.  
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2. Briefing approche  
Le briefing approche sõeffectue juste avant lõatterrissage pour le pr®parer. Il est un rappel et éventuellement une 
réactualisation des points déjà évoqués dans le briefing arrivée (cf. programme NAV 5).  

 Type de piste (courte/limitative ? particularité(s) ?) 

 Configuration 
 Vitesse en finale (majoration éventuelle en fonction du vent, cf. programme TDP 7) 

 Menace(s) 
 

Exemple de briefings approche : 

« Piste non limitative, volet 2e cran, 130 km/h en finale, pas de menace » 

« Piste non limitative, volet 2e cran, 140 km/h en finale, menace : vent irrégulier en rafale Ÿ jõai major® la vitesse 
de 10 km/h et si je suis d®stabilis® en finale jõeffectuerai une remise de gaz » 

« Piste courte, volet 2e cran, 130 km/h en finale, menace : piste courte Ÿ atterrissage court ou remise de gaz » 

 

 

 

 

3. L'Atterrissage        
La r®ussite dõun atterrissage est conditionnée par lõex®cution dõun tour de piste rigoureux et précis ainsi quõune approche 

stabilisée. En finale et jusquõ¨ lõarrondi le pilotage est centré sur le maintien du plan, de l'axe et de la vitesse (1,3 Vs 

mini). Attention à ne jamais pousser sur le manche durant lõarrondi. 
 

 

 

 

 

L'arrondi permet d'assurer la transition entre le seuil de piste à 50 ft (1,3 Vs) et le toucher des roues (å 1,1 Vs). 

  

 

 
 
 
 
 

Piste 

600 ft 

300 ft 

2Nm 1Nm 

Arrondi 

3°/5% 

tL{¢9 /h¦w¢9 π hǊŘǊŜ ŘŜ ƎǊŀƴŘŜǳǊ Ŝƴ ŀǾƛŀǘƛƻƴ ƭŞƎŝǊŜ όŁ ŀŘŀǇǘŜǊ ŞǾŜƴǘǳŜƭƭŜƳŜƴǘ Ł ǾƻǘǊŜ ŀǾƛƻƴύ  
Å Piste courte Ÿ Longueur Ò 900 m 

¢h¦w{ 59 tL{¢9 π aŜƴŀŎŜǎ Ŝǘ ƳŜǎǳǊŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎ 

Å Charge de travail élevée :  
- connaître par cïur la chronologie du tour de piste, 
- connaître par cïur les C/L ¨ effectuer, 
- pratiquer au sol un entraînement mental ¨ lõenchaînement des ®tapes dõun tour de piste. 

Å Perte/gain dõaltitude lors de la manïuvre des volets :  
- rentrer ou sortir les volets en dernier item de la C/L Après décollage et C/L Vent-arrière afin dõ°tre disponible 
pour contr¹ler la variation dõassiette associ®e.  

Å Mauvaise position sur le plan en finale :  
- contr¹ler lõ®loignement en vent-arrière (temps ou distance ou angle),  
- avoir une idée de la hauteur idéale en début de finale afin de contrôler et corriger votre position sur le plan. 

 

å 10 ft 

Point dõaboutissement 

50 ft å 25 ft 
 

Début arrondi Toucher des roues 

Note : le sch®ma nõest pas ¨ lõ®chelle 

Décélération en vol 
Réduction 

Décélération au sol 

        Cours Good Pilot  

        Cours Good Pilot  
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Train tricycle  
Sur un avion à train d'atterrissage tricycle le toucher des roues s'effectue dõabord sur le train principal (assiette à 

cabrer) et ensuite il faut « accompagner » souplement la roue avant vers le sol. Un atterrissage sur le train avant 

risquerait d'endommager l'avion. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Train classique  
Un avion à train classique (TW : tail wheel) est parfois instable lors de l'atterrissage au moment du contact avec 
la piste et/ou en phase de décélération, instabilité pouvant aller jusqu'au « cheval de bois ».  

Lors de l'atterrissage vous pouvez soit : 

Å atterrir « trois points » et amener progressivement la commande de profondeur « plein cabré » pour faciliter la 

tenue d'axe ; 

Å atterrir « deux points » (atterrissage de piste) et conserver l'avion en ligne de vol pendant la décélération.  
 

 

Exemple d'un atterrissage « trois points » avec un avion à train classique : 
 
 
 

 
 

 

Exemple d'un atterrissage « deux points » avec un avion à train classique : 
 
 
 

 

 
 

En dernier recours, l'utilisation des freins de manière asymétrique peut permettre de contrôler l'avion lors de la 
phase de décélération.  
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4. Approche interrompue (remise de gaz)  

 Assietteéééé.é..éééé å1/2 assiette de décollage 

 Puissanceééééé.éé..é De décollage 

 Réchauffage carburateuréé Froid (poussé) 
 Voletséééééé.éé..éé Décollage 

 

 
          

              

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Exemple du Manuel de vol du HR200/120B section Procédures normales 

 
 
 

5. Posé et décollé (touch and go)  
Lors d'une séance de tours de piste, il est courant de faire des atterrissages et des décollages sans arrêter l'avion sur 

la piste. Cela s'appelle un « posé et décollé » (touch and go). 

 Ne pas freiner 
 Réchauffage carburateurééééé..é..é Froid (poussé) 
 Voletsééééééééééééé.éé..é Décollage 

 Compensateuréééééééé.éééé.. Réglé 

 DÉCISION  

 Puissanceéééééééééééé..é.é De décollage (souplement) 

 Vérifications de la course au décollageé. Annoncées (« puissance disponible, pas d'alarme, badin actif,

      accélération suffisante »). 

 

 

L'ordre est important afin de ne pas 

accélérer vers le sol 

 

  
 

 
Poursuivre ensuite comme un 

décollage standard. 

         COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  

{;/¦wL¢; π !ǇǇǊƻŎƘŜ ǎǘŀōƛƭƛǎŞŜ 
Å Vous devez connaître cette manïuvre pour lõexécuter comme une « action réflexe ». Les actions  et  sont 

les actions prioritaires et vous devez °tre certain dõavoir le contr¹le de lõavion avant de faire les actions 
suivantes. 
Å Si à 100 ft/sol votre approche nõest pas stabilis®e (check-list terminée, plan, axe, Vi finale +10 kt/-0 kt), remettez 
les gaz. Lõerreur encore trop courante est de ne pas décider de remettre les gaz lors dõune approche non stabilis®e. 

Å Ne sous-estimez pas la difficulté de cette prise de décision et surtout n'hésitez pas à interrompre une approche 
qui vous semble compromise (non stabilisée, posé long, doute sur une piste dégagée, etc.).  

 

        Cours Good Pilot  

        Cours Good Pilot  
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6. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Étude du tour de piste publié pour votre terrain ð Il est disponible sur la carte VAC de votre terrain, cf. programme TDP 7.   
 

ǒ Révision des check-lists à effectuer en tour de piste : montée, approche et atterrissage ð Révisez les check-lists : 

montée, approche et atterrissage de votre ATO/DTO ou à défaut du Manuel de vol. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

{;/¦wL¢;  
Å La vitesse de toucher des roues lors de lõatterrissage est souvent proche de la vitesse de rotation. Il est donc 

important de faire dõabord les actions de reconfiguration avant de mettre la puissance pour redécoller. Cette 

s®quence facilite le maintien de la trajectoire de lõavion avant le red®collage.  

Å Fixez-vous une longueur de piste minimum pour effectuer un posé décollé en sécurité qui sera fonction de 

votre avion (ex. : mini 700 m),  

Å Lorsque lõavion est reconfigur® et pr°t pour un nouveau d®collage vous pouvez décider de vous arrêter sur la 
piste ou de poursuivre.  

Ex. : Si jamais la distance de piste restante semble courte, il est tout à fait possible de faire un « arrêt décollage » (la vitesse est plus faible 

quõau moment de lõatterrissage). 
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__________ 

 

Programme TDP 2 
 Tours de piste  

Chargement, centrage et stabilité longitudinale  
  

  

Objectifs Å Calculer le centrage de votre avion. 
Å Interrompre un décollage avant la rotation. 
Å Perfectionner sa technique d'atterrissage et plus particulièrement l'arrondi.   

  
  

Exercices en vol 
1 décollage interrompu avant rotation à une vitesse raisonnable 

4 tours de piste 
3 posés et décollés (touch and go) ou atterrissages 
1 approche interrompue  
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ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп 

 TDP 2 
Tours de piste 

Chargement, centrage et stabilité longitudinale 
 

1. Masse maximale au décollage et à l'atterrissage 

La masse maximale au décollage et à l'atterrissage peut être limitée pour différentes raisons.  

Sur avion léger la raison de la limitation la plus commune est structurelle. Le constructeur, en fonction de la résistance 

de lõavion, fixe une masse maximale au décollage (MTOW ð max take-off weight) et une masse maximale à l'atterrissage 

(MLW ð max landing weight). Ces masses sont certifiées et garantissent une utilisation de l'avion en toute sécurité. Vous 

trouverez ces limites dans le Manuel de vol section Limitations.  
 

Exemple de Manuel de vol DR400/120 et DR400/180 section Limitations 

 

 

 
Dans certains cas rares en aviation légère, la limitation peut également être imposée par les performances au décollage 

ou à l'atterrissage. Dans ces situations, la longueur de la piste en comparaison avec les performances de l'avion 
vous impose une masse plus faible que la MTOW ou MLW.  
 

Exemple de longueur de piste sur une carte VAC 

            

              

              
  

 

  

DR400/120 : 

 

 
 

 

 

DR400/180 : 

NE PAS UTILISER EN VOL 

        COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  
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2. Calcul dõun devis de masse et centrage 
Avant chaque vol, le commandant de bord doit vérifier la masse et le centrage de son avion. Une fiche de pesée à 

jour doit règlementairement être disponible avec les papiers de lõavion. 

Exemple dõune fiche de pesée : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Corrections éventuelles sur les mesures pour 

obtenir la masse à vide réelle 

όǇŀǊ ŜȄŜƳǇƭŜ ƭŜ ǇƻƛŘǎ ŘŜ ƭΩŜǎǎŜƴŎŜ ǊŜǎǘŞŜ Řŀƴǎ ƭŜ 

réservoir -sΩƛƭ ƴΩŀǾŀƛǘ Ǉŀǎ ŞǘŞ ǾƛŘŞ pour la pesée-). 

Pour connaître l'évolution du centrage en vol, calculez le 

centrage à la masse sans carburant 
Ici Masse = 894 kg et Moment = 376,59 m.kg-1 donc bras de levier = 0,421 

« Cassure » due à la résistance 

de la roulette de nez 

Masse max 

Masse  

72                               80,6 

29                                2,9 

10                               19,0 

29                                2,9 

 

1024        0,452        462,99       

Somme des moments 

Somme des masses 

Bras de levier final = 

Moment / Masse 

Moment = Masse x Bras de levier 

1024         

Masse carburant (kg)  

= Volume (Litres) x 0,72 (densité moyenne) 

Vérifiez ƭΩƛƳƳŀǘǊƛŎǳƭŀǘƛƻƴ Ŝǘ la validité 

du document (c-à-d dernière pesée) 

 όƳƛǎ Ł ƧƻǳǊ ƭƻǊǎ ŘΩǳƴ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŀȅŀƴǘ ǳƴŜ ƛƴŦƭǳŜƴŎŜ 
sur la masse).  

0
,4

5
2 

  
  
  

  

Bras de levier 

70                                83,3 

180                                73,8 

Corrections éventuelles en fonction de la 

méthode de pesée 

(par exemple soustraire le poids des équipements 

utilisés pour la pesée. Ex. : cale, niveau, etc.) 

12 oct 2019 

Masse à vide (équipée) 

aŀǎǎŜ ŘŜ ƭΩŀŞǊƻƴŜŦ Ŝǘ ŘŜ ǎŜǎ ŞǉǳƛǇŜƳŜƴǘǎ ǎǘŀƴŘŀǊŘǎ 

sans occupants et sans chargement. Cette masse inclut :  

ω /ŀǊōǳǊŀƴǘ ƴƻƴ ǳǘƛƭƛǎŀōƭŜΣ 

ω [ƛǉǳƛŘŜǎ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜǎ Ł ƭΩŀŞronef (ex. : huile, liquide 

refroidissement, etc.). 

        Cours Good Pilot  
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3. Centre de gravité et foyer  
Centre de gravité : point où s'exerce le poids (c'est un point variable en fonction de la masse et du centrage). 

Foyer : point où s'exerce la résultante des variations de portance dues au pilotage ou à la masse d'air (c'est 

un point fixe). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le foyer peut vous sembler plus abstrait que le centre de gravité car il n'est pas visuel ou palpable. Il est dû à 

l'aérodynamique (forme) d'une aile. 
 

En vol rectiligne en palier, la portance (P) équilibre le poids (P). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Examinons l'influence de la position du foyer sur la stabilité de l'avion : 

(1) Une rafale ou une variation positive d'incidence appliquée à l'avion augmente la portance (P= ρςʍ36#) et devrait 

donc faire monter l'avion.  

(2) Comme vu ci-dessus la variation de portance s'exerce sur le foyer. Dans cet exemple, avec la position du foyer, la 

variation de portance crée une assiette à piquer : l'avion est stable. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

La distance entre le centre de gravité et le foyer s'appelle la marge statique. Si le foyer est derrière le centre de gravité : 

l'avion est stable. À l'inverse, si le foyer est devant le centre de gravité : l'avion est instable et dangereux. 

 
 

 

Trajectoire 

 

Centre de gravité Foyer 

Poids 

P 

 

Trajectoire 

 

P 

P 

 (2) 

Trajectoire (1) 
(2) 

 

(1) 

Foyer 

P 
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4. Effets du centrage sur l'avion 
Les limites de centrages données par le constructeur garantissent une plage de sécurité à ne jamais dépasser. Ces 

limites sont fonction de la position du centre de gravité par rapport au foyer de l'avion. 

Un centrage proche de la limite avant rendra l'avion un peu plus lourd aux commandes et moins manïuvrant.  

Un centrage proche de la limite arrière rendra l'avion un peu plus léger aux commandes et plus manïuvrant mais 
moins stable (un centrage hors limites arrière pourrait compliquer la sortie du décrochage).  

 

5. Décollage interrompu 
Vous pouvez être amené à interrompre un décollage avant la rotation pour plusieurs raisons : demande de la tour, 

présence d'un trafic sur la piste, perte de puissance, collision avec un oiseau, puissance inférieure au minimum indiqué 

dans le Manuel de vol, badin inopérant, accélération insuffisante, etc. 

Un décollage s'interrompt de cette manière : 

 Réduisez complètement la puissance  
 Contrôlez la trajectoire 
 !ctionnez les freins progressivement et de manière adaptée  

        Sur une piste longue vous agirez souplement, alors que sur une piste courte vous devrez réagir rapidement.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Procédures d'urgence 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Pour chaque départ, soyez pr°t ¨ prendre la d®cision dõinterrompre le d®collage. Les choses vont très vite et, à la 

mise en puissance, vous devez être mentalement préparé aux deux options : décoller ou interrompre le décollage. 
 

Il existe deux types de panne : 

ü Signal fort (ex. : voyant dõalarme, collision volatile, badin en panne, etc.) Ÿ le dysfonctionnement est évident et il facilite 
la d®cision dõinterrompre le d®collage.  

ü Signal faible (ex. : acc®l®ration lente de lõavion) Ÿ lõanomalie est plus difficile à détecter et la décision moins évidente. 
 

Une solution pour d®tecter une acc®l®ration lente de lõavion durant le décollage est dõutiliser un rep¯re avant lequel 
vous devrez soit avoir décollé soit avoir atteint une vitesse caractéristique (ex. : travers un taxiway, travers un bâtiment, 
travers la tour de contrôle, etc.). 
 

 
 
 
 

 

C!/¢9¦w I¦a!Lb π 9ǘ Ǿƻǳǎ Κ 
Å Pour quantifier lõacc®l®ration de votre avion : avez-vous identifié sur votre terrain, durant vos décollages 
précédents, un repère avant lequel soit vous avez décollé, soit vous avez atteint une vitesse caractéristique ?  
Å Serez-vous prêt à interrompre le décollage si un jour lõavion ne d®colle pas avant ce rep¯re ? (cf. page 
MANIA 4-2, Actions de mémoire pendant la course au décollage et lõannonce ç Accélération suffisante »)  
Å Le calcul des performances sera étudié dans le programme MANIA 9, il sõagit dans ce programme simplement 
de constater les distances n®cessaires ¨ lõacc®l®ration dans une exploitation quotidienne. 

 

{;/¦wL¢; π DŜǎǘƛƻƴ ŘŜǎ ǇǊƛƻǊƛǘŞǎ 
Å La priorité est la procédure d'interruption de décollage.  

Å Une fois l'avion contrôlé, vous pourrez annoncer la nature de la panne et vos intentions au contrôle. 

 

COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  

        Cours Good Pilot  
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6. Effets du vent à l'atterrissage 

 

Exemple d'un atterrissage avec un avion à train tricycle, avion non dans l'axe de piste : 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

 

Exemple d'un atterrissage avec un avion à train classique, avion non dans l'axe de piste : 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 
 

 

 

Centre de gravité en avant 

du train principal 

Réaction des roues avec le sol 

 

Centre de gravité en 

arrière du train avant 

Réaction des roues avec le sol 

Lors d'un atterrissage avec du vent de travers il est impératif d'atterrir avec l'avion dans l'axe. L'inverse vous 

expose au risque de faire un cheval de bois. 

 

        Cours Good Pilot  
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La valeur maximale de vent de travers démontrée dans le Manuel de vol est une valeur fixe. Elle ne tient pas compte 
de tous les facteurs (ex. : piste mouillée, pilotage inadapté, etc.) et ne garantit pas nécessairement un atterrissage 
en sécurité. 
 

 

 

 

 

 

 

Il existe deux techniques dõatterrissage par vent de travers :  

 Correction de dérive par inclinaison côté au vent 

Décrabez avant lõarrondi pour axer lõavion sur la piste puis inclinez c¹t® au vent pour ne pas d®river. 

 Avec décrabage avant le contact avec la piste 

Décrabez pendant lõarrondi pour axer lõavion sur la piste sans cr®er dõinclinaison significative c¹t® « au vent ». 
 
 

Schéma de la position de lõavion et des commandes après le « d®crabage de lõavion è avant lõarrondi  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pour vous entraîner ¨ conjuguer lõaction sur les ailerons et la direction vous pouvez, sur secteur, vous entraîner 

à « dessiner » un rectangle dans le ciel (avec le repère pare-brise) tout en conservant î=0°.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Vue de dessus Vue de derrière 

.hbb9{ tw!¢Lv¦9{ μ !ǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜ ǇŀǊ ǾŜƴǘ ŘŜ ǘǊŀǾŜǊǎ 

Å Envisagez un braquage volets inférieur au braquage lors dõun atterrissage sans vent de travers (menace vs 
stratégie ou consigne Manuel de vol). 
Å Envisagez une majoration de la vitesse en finale (menace vs stratégie ou consigne Manuel de vol). 
Å Privil®giez les pistes larges, longues et en herbe. 
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7. Pr®sentation des papiers de lõavion, lesquels emporter en vol  
Pour tous les vols : 
Å le Manuel de vol (AFM) ou document(s) équivalent(s) ;  

Å les données détaillées du plan de vol circulation aérienne (ATS) déposé, si applicable ; 

Å les cartes actualisées et appropriées pour la route suivie (é) et toutes les routes sur lesquelles on peut 
raisonnablement penser que le vol pourrait être dérouté ; 

Å les procédures et informations relatives aux signaux visuels ¨ utiliser par un a®ronef dõinterception et un 
aéronef intercepté ; 

Å le LME ou CDL, le cas échéant ;  

Å toute autre documentation pouvant °tre pertinente pour le vol (é) Ÿ ex. : fiche de pesée. 
 

Pour tous les vols où l'aérodrome de décollage et d'atterrissage est différent : 
Å lõoriginal du certificat d'immatriculation ; 

 Cõest le pays qui attribue lõimmatriculation, elle comprend la marque de nationalit® puis lõimmatriculation  

 (ex. : F-XXXX pour la France). 

Å lõoriginal du certificat de navigabilité (CDN) ; 

 Certificat de navigabilité. 
 Certificat d'examen de navigabilité (attention à sa validité). 

Å le certificat acoustique, le cas échéant ;  

Å la liste des agréments spécifiques, le cas échéant ;  

Å la licence de station d'aéronef, le cas échéant ;  

 C'est la liste des moyens de r®ception et d'®mission de lõa®ronef (VHF, transpondeur, etc.). 

Å le ou les certificats dõassurance de responsabilité civile (attention à la validité) ; 
Å le carnet de route de lõa®ronef, ou ®quivalent. 

Le carnet de route doit être tenu à jour et convenablement rempli au plus tard en fin de journée, et/ou après toute 
anomalie, incident ou accident. 

 La mise à jour du carnet de route est faite sous la responsabilité du commandant de bord, et est signée par ce dernier. 
La prochaine visite dõentretien (maintenance) de l'avion est également indiquée à l'intérieur du carnet de route (limite 

calendaire ou heures de vol, sachez lõidentifier pour ne pas partir en vol avec un avion qui doit aller en maintenance). 
 

 

 

 

 

 

 
 

 
Documents pilote (FCL.045) 
Le pilote devra toujours emporter : 
Å licence et attestation médicale (valides),  

Å document dõidentit® comportant sa photographie, 
Å carnet de vol, 

Å vols en campagne en solo (élève pilote) : preuve quõil est autorisé à voler. 

 

8. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Revoir le déroulement d'un tour de piste rectangulaire ð Briefing du programme TDP 1, chapitre 1. 
 

ǒ Masse maximale de votre avion ð Consultez le Manuel de vol de votre avion section Limitations. 

w9{thb{!.L[L¢; 
ω Le commandant de bord doit connaître les papiers de son avion et pouvoir les présenter sur demande des 

autorités (comme en voiture). 

        Cours Good Pilot  
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__________ 

 

Programme MANIA 8 
 Vol lent à différentes configurations  
  

  

Objectifs 
Å Identifier les caractéristiques du vol lent. 
Å Savoir r®agir de fa­on ad®quate ¨ lõapproche de la limite basse du 
domaine de vol.  
Å Obtenir un contr¹le pr®cis de lõavion et de sa trajectoire en vol lent, en 
maitrisant la symétrie. 

  
  

Exercices en vol 
Actions de sécurité et sortie de décrochage (identification de Vs) 

Vol lent 
Actions de sécurité avant le vol lent 

Évolution en vol lent à différentes vitesses et configurations  
Sortie du vol lent sans symptôme de décrochage 

Approche du décrochage en virage à 20° d'inclinaison en descente en configuration approche (récupération 

dès l'apparition des symptômes du décrochage) 

Démonstration de la stabilité de l'avion « sinusoïde amortie » (lors d'un vol rectiligne en palier) 
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 MANIA 8 
Vol lent à différentes configurations 

 

1. Définition de la plage du vol lent 
La plage de vol lent se situe dans tous le domaine de vol en second régime, cõest ¨ dire entre le point bas de la 
courbe ci-dessous (proche de 1,3 Vs) et la Viminimum de vol. Le décrochage ne fait pas partie du vol lent. 
 

Exemples de situations de vol lent intentionnelles : phase transitoire de d®collage et dõatterrissage, mont®es ¨ perfos 

max, vol proche du plafond op®rationnel, remise de gaz ¨ la suite dõun atterrissage manqu®.  
 

Les symptômes du vol lent sont : 

Å une forte assiette à cabrer ; 
Å une efficacité réduite des gouvernes ; 

Å un effort faible aux commandes ; 

Å les effets secondaires des gouvernes et du moteur 
amplifiés ; 

Å une moindre stabilité autour des axes ; 

Å Avertisseur de d®crochage ¨ å1,15 Vs (5 ¨ 10kt au-
dessus de Vi décrochage) ; 

Å Apparition de buffeting sur certains avions (proche 
du décrochage). 

 

2. 1er et 2d régimes 
Commençons par la courbe de puissance nécessaire (Wn) d'un l'avion. Cette courbe est le reflet de la puissance dont 
a besoin lõa®ronef pour maintenir le vol palier rectiligne uniforme. Elle est le résultat d'essais en soufflerie et de calculs 

aérodynamiques (traînée induite + traînée parasite).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Passons maintenant à la puissance utile (Wu). C'est la puissance qui est effectivement transmise à l'avion par lõh®lice. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

        Cours Good Pilot  

Vitesse 

Wu 

Vs 

Wn 

Vitesse 
å1,15 Vs 

Avertisseur  
de décrochage 

1,3 Vs 

Vol « normal » (1er régime) Décrochage Plage de vol lent 

Approche du 
décrochage 
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Dans notre cas, c'est le moteur qui fournit à l'avion la puissance pour voler. Mettons donc ces deux courbes sur le même 

schéma : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Il existe 2 points où Wu = Wn (E1 et E2). Cela veut dire que pour une même puissance du moteur (Wu), l'avion peut 

voler à 2 vitesses différentes ! 

Ce sont les 2 régimes de vol : le 1er régime (le plus commun) et le 2d régime.  
Å 1er régime Ÿ E1 est en équilibre stable :  si Vi      alors Wu < Wn donc Vi diminue et tend vers E1  
Å 2d régime  Ÿ  E2 est en équilibre instable :  si Vi      alors Wu > Wn donc Vi augmente et rejoindra E1 

 

Lõa®rodynamisme de nos avions l®gers est con­u pour diminuer les effets du 2d r®gime. Cependant, lors dõ®volutions 

dans la plage du vol lent, vous êtes en 2d r®gime et le pilotage est moins stable quõen 1er régime.  

 

3. Actions de sécurité avant le vol lent  
Les évolutions en vol lent sont réalisées à faible régime, faible vitesse, et imposent donc des actions de sécurité. On 

peut diviser les actions de sécurité en deux parties : « sécurité intérieure » et « sécurité extérieure ». 
 

 

 Sécurité intérieure (en fonction de votre avion) 
Å Pompe essenceééé.... On 

Å Réchauffe carburateuré. Chaud 

Å Intérieur de la cabineéé Rangé (pas dõobjets non arrim®s, ceintures correctement attach®es) 
 

 Sécurité extérieure (ce nõest pas un d®crochage mais les ®volutions justifient une altitude minimale de s®curit®) 
Å Hauteurééé Ó 1 500 ft/sol 
 
4. Inclinaisons max en vol lent 
Comme le facteur de charge (n) augmente en virage (n = ρ

ÃÏÓ ÿ) et que la vitesse de décrochage augmente si le 

facteur de charge augmente (6ÓÎ 6Ó  ЍÎ) : la vitesse de décrochage (Vs) augmente en virage.  
La marge de sécurité entre la vitesse de l'avion et la vitesse de décrochage est diminuée en virage.  
Il est donc important de respecter ces deux règles lors des évolutions en vol lent : 

 Limitez l'inclinaison en fonction de la vitesse : 

 Ò1,2 Vs   Ÿ  îmax = 10° (avant de rentrer les volets en vol, il vous faut vérifier la vitesse minimale de 1,2 Vs de la configuration suivante) 

 1,3 Vs   Ÿ îmax = 20° (vitesse en finale) 

 1,45 Vs  Ÿ îmax = 37° (vitesse en vent-arrière et vitesse minimale d'évolution en panne moteur) 

 Effectuez des virages à vitesse constante en augmentant la puissance lors des évolutions. 

 

 

W 

Vitesse 
2d régime 1er régime 

E2 E1 Wu 

Wn 

Excédent de W 
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 5. Sortie du vol lent sans symptôme de décrochage 
Lors des évolutions en vol lent sans symptôme de décrochage vous n'êtes pas en décrochage mais au 2d régime. 
Si vous devez accélérer pour rejoindre le 1er régime de vol, votre avion aura besoin d'un « apport d'énergie significatif ».  

Lõacc®l®ration s'effectue via la relation Puissance-Vitesse-Incidence ou Trajectoire-Vitesse (= en descente). 

Exemple de la relation Puissance-Vitesse-Incidence : 

 Revenez progressivement à inclinaison nulle (si applicable), 

 Maintenez l'assiette, 

 Puissance progressivement vers pleins gaz en contrant les effets moteur, 

 Adaptez l'assiette pour maintenir l'avion en palier lorsqu'il accélère, 

 Compensez si nécessaire. 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

4. Approche du décrochage en virage à 20° d'inclinaison en descente en configuration 
approche 
Le but de cet exercice est de sortir dõune approche du décrochage : vous devez appliquer la procédure de sortie dès 
lõapparition de lõavertisseur de d®crochage (voir signes de lõapproche du décrochage MANIA 7).  

Lõexercice simule la phase du dernier virage dans un tour de piste (ex. : virage pour rattraper lõaxe de piste avec une 

vitesse trop faible). 
 

Après vos actions de sécurité , mettez lõavion en configuration approche  (généralement 1er cran de volets ð en 

fonction de lõavion ï et ¨ la vitesse utilis®e en vent arri¯re). Pilotez ensuite lõavion en virage ¨ 20Á dõinclinaison ¨ la 

vitesse de vent arrière et à altitude constante .  Mettez-vous en très légère descente puis réduisez la puissance  

et, d¯s lõapparition de lõavertisseur de d®crochage, appliquez la procédure de sortie  décrite précédemment.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

 

{;/¦wL¢; π !ǾŜǊǘƛǎǎŜǳǊ ŘŜ ŘŞŎǊƻŎƘŀƎŜ 
Å Attachez-vous à ne pas évoluer en vol lent avec l'avertisseur de décrochage qui sonnerait en continu, 

cõest un des symptômes du décrochage qui impose dõappliquer la proc®dure de sortie du d®crochage. Toutefois, 

une alarme de décrochage ponctuelle ou continue est acceptable en situation dõentrainement au vol lent si 

elle est contextualisée et anticipée lors du briefing.  
Rmk : Certain mod¯le dôavion nécessite une vitesse proche du décrochage pour que les symptômes du vol lents soient représentatifs. 

Å Rappel : la sortie du vol lent avec lõavertisseur de d®crochage impose les mêmes actions que pour sortir 

dõun décrochage. On lõappelle sortie de lõç approche du décrochage » (cf. MANIA 7).  

 

 

 

 

 

 

 

!ttwh/I9 5¦ 5;/wh/I!D9 π tǊƻŎŞŘǳǊŜ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ζ tƻǳǎǎŜȊ ǎǳǊ ƭŜ ƳŀƴŎƘŜ η  

Å Lõaction ç Poussez sur le manche » doit être effectuée mais adaptée à la situation : nõoubliez pas que lõavion est en 

approche du décrochage (Í d®crochage) et pourrait être proche du sol. Lõaction devrait donc °tre moins prononc®e 

que lors dõune sortie de d®crochage. 

 

        Cours Good Pilot  
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6. Présentation des cartes VAC 
La carte VAC (Visual approach chart) est une carte d'approche à vue pour un terrain. Les cartes « VAC » des terrains 

français sont disponibles sur le site du SIA (Service de l'information aéronautique) dans l'onglet Préparation de vol puis Atlas 

VAC FRANCE. Voir https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/.  
Exemple de la carte VAC de Chartres LFOR 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La partie GEN (généralités) possède un chapitre dédié à la légende des cartes.  

Extrait de la partie g®n®ralit®s de lõAtlas VAC FRANCE 

  
 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

NE PAS UTILISER EN VOL 

NE PAS UTILISER EN VOL 
NE PAS UTILISER EN VOL 

ǎ
Ǉ
Ş
Ŏ
ƛ
Ƴ
Ŝ
ƴ
 
Ǌ
Ŝ
Ǉ
Ǌ
ƻ
Ř
ǳ
ƛ
ǘ
 
ŀ
Ǿ
Ŝ
Ŏ
 
ƭ
Ω
ŀ
ǳ
ǘ
ƻ
Ǌ
ƛ
ǎ
ŀ
ǘ
ƛ
ƻ
ƴ
 
{
L
!
 
b
ϲ
 
9
л
м
κ
н
л
м
п

 

ǎ
Ǉ
Ş
Ŏ
ƛ
Ƴ
Ŝ
ƴ
 
Ǌ
Ŝ
Ǉ
Ǌ
ƻ
Ř
ǳ
ƛ
ǘ
 
ŀ
Ǿ
Ŝ
Ŏ
 
ƭ
Ω
ŀ
ǳ
ǘ
ƻ
Ǌ
ƛ
ǎ
ŀ
ǘ
ƛ
ƻ
ƴ
 
{
L
!
 
b
ϲ
 
9
л
м
κ
н
л
м
п

 



 

©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026   FORMATION AU PPL ET LAPL MANIA 8-5  
 Livret de briefing 

 

ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп 

Trajectoire de 

départ initial 

Survol à éviter 

 
Une carte VAC peut signaler des zones dont le survol est à éviter et/ou des consignes particulières de départ et 
dõarriv®e (souvent associées à une trajectoire antibruit). 
 

Exemple de la carte VAC de NANGIS LFAI 

 
 

7. Démonstration de la stabilité de l'avion « sinusoïde amortie »  
D®monstration par lõinstructeur (ou le pilote). 

 Trimer l'avion en palier à 1,45 Vs et au minimum à 1 500 ft/sol ; 

 Perturber lõ®quilibre par une petite action à cabrer (ou à piquer) ; 

 Lâcher les commandes et observer lõavion osciller pour retrouver progressivement sa position initiale.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

8. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Vitesses de décrochage de votre avion ð Consultez le Manuel de vol de votre avion section Performances. 
 

ǒ Étude de la carte VAC de votre terrain ð Consultez la carte VAC de votre terrain. 

 

 

 

 

NE PAS UTILISER EN VOL 

±!wL!b¢9 th{{L.[9 π " ŦŀƛǊŜ ǇŀǊ ƭΩƛƴǎǘǊǳŎǘŜǳǊ 
 Trimer l'avion en palier à 1,45 Vs et au minimum à 2 000 ft/sol (faire les actions de sécurité avant décrochage) ; 

 Amener lõavion au d®crochage en lisse ; 

 Lâcher les commandes au moment de lõabat®e et observer lõavion osciller pour retrouver progressivement sa position 

initiale.  

Attention : durant cette démonstration, lôavion aura des variations dôassiette et de vitesse significatives avant de retrouver 

sa position dô®quilibre.  
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Phase PHASE 2 
  

  

Objectif Å À la fin de cette phase, vous devez avoir assimilé les exercices basiques 
de panne et être capable de faire un tour de piste en solo avec des 
conditions météorologiques favorables. 

  
  

 

TITRE  THÈMES DU PROGRAMME 
 

 TDP 3 
PANNES MOTEUR APRÈS DÉCOLLAGE  

PANNE VOLETS  

 MANIA 9 
VOL MOTEUR RÉDUIT 

MONTÉES ADAPTÉES 

 TDP 4 
PANNE DôANÉMOMÈTRE  

PTL 

 TDP 5 
PTE/PTU 

PANNE RADIO  

 TDP 6 
PTE 

FEU MOTEUR AU SOL  

 NAV 1 

NAVIGATION PAR CHEMINEMENT VERS LE TERRAIN DE  

DÉROUTEMENT PRÉFÉRENTIEL 

TOUR DE PISTE 

 TDP 7 
RÉVISION TOURS DE PISTE 

PANNES 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

" {!±hLw π hǊƎŀƴƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛƻƴ 
Å Un programme peut °tre effectué en plusieurs vols. 
Å ë lõint®rieur dõune phase de la progression vous pouvez, en accord avec votre instructeur, 

effectuer les programmes dans un ordre différent. 

Å Avant de passer ¨ la phase de progression suivante vous devez obligatoirement avoir atteint 
lõobjectif p®dagogique associ® ¨ la phase en cours. 
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PHASE 2 
PANNES EN TOUR DE PISTE  
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__________ 

 

Programme TDP 3 
 Panne moteur après décollage  

Panne volets  
  

  

Objectifs 
Å Calculer la masse et le centrage de son avion, en déduire les 
caractéristiques du vol.  
Å Gérer une panne volets.  
Å Gérer une panne moteur après décollage. 

  
  

Exercices en vol 
1 panne moteur après décollage  

4 tours de piste 

1 posé et décollé ou atterrissage 

1 approche interrompue  
1 basse hauteur 
1 panne volets 
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Panne moteur après décollage et panne volets 

 

1. Devis de masse et centrage 
Pour cet exercice que vous corrigerez avec votre instructeur, vous devez réaliser un devis de masse et centrage 
propre à votre avion. Utilisez les masses réelles des personnes et du carburant à bord ou à défaut 80 kg/personne et 

le plein complet.  

Lõobjectif est de savoir calculer la masse et le centrage de votre avion au décollage et à l'atterrissage. Vous avez les 

explications dans le briefing du programme TDP 2, chapitre 2.  
  

2. METAR  
Le METAR (METeorological Airport Report) est un message d'observation et non de prévision. Il contient dans lõordre les 

informations suivantes : 

¶ Le code OACI du lieu pour lequel est émis le METAR. 
¶ La date de l'observation. 
¶ Le vent. 
¶ La visibilité horizontale. 
¶ La(les) couche(s) nuageuse(s) 
¶ La température et le point de rosée. 

¶ Le QNH. 
¶ Les remarques et données additionnelles éventuelles. 

 

Exemple de METAR :  
METAR LFPN 221630Z 20009KT 6000 -RA SCT025 BKN040 28/22 Q1018 NOSIG= 
 METAR  Ÿ Type de message, ici : METAR 
 LFPN  Ÿ Code OACI de l'aérodrome (ici : aéroport de Toussus-le-Noble) 
 221630Z  Ÿ Observation effectuée le 22 du mois à 16h30 UTC (temps universel) 
 20009KT  Ÿ Vent du 200°, force 9 nïuds 
 6000  Ÿ Visibilité horizontale de 6 km (« 9999 » signifierait « supérieure à 10 km ») 
 -RA  Ÿ Pluie (RA = rain) de faible intensité (-) 
 SCT025  Ÿ Nuages épars (SCT = scattered) à 2500 ft/sol 
 BKN040  Ÿ Nuages fragmentés (BKN = broken) à 4000 ft/sol 
 28/22  Ÿ Température +28 °C, point de rosée +22 °C 
 Q1018  Ÿ Pression de 1018 hPa QNH 
  NOSIG  Ÿ Pas d'évolution prévue pour les 2 heures à venir (No Significant Change) 
 =  Ÿ Fin du message 

 

Météo France publie tous les ans un guide météo avec toutes les précisions et les explications nécessaires au 
déchiffrage des messages météo. Il est disponible en téléchargement sur internet, Guide Aviation Météo France. 
 

Parmi les nombreuses solutions pour obtenir des informations météorologiques pour l'aviation (METAR et autre), vous 

trouverez : 

Å Sofia-briefing (Services orientés fourniture dõinformations aéronautiques), un service de la DGAC ; 
Å AEROWEB, le site de Météo France https://aviation.meteo.fr (AEROFAX 0561078485) ; 

Å Un prévisionniste de Météo France Ÿ France métropolitaine : 0 899 70 12 15 ; 

Å Le service de répondeur téléphonique 0 892 68 10 13. 
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3. R¯gles dõor (P.N.C.)  
Dans tous les cas de panne (mineures et majeures), les R¯gles dõor doivent toujours sõappliquer :  
 

R¯gles dõor (ou P.N.C.)  
Ÿ « TRAJECTOIRE è de lõavion 

 Pilotez (priorité absolue) : Quelle attitude (assiette, inclinaison, lacet) ?  
                                                    Quelle conduite moteur (puissance, réchauffe, etc.) ?  
                                                    Quelle configuration ?  

 Naviguez : Quelle direction ? Quelle altitude ? (Où devriez-vous être et où devriez-vous aller) 

 Communiquez : Faut-il informer de la trajectoire (si elle change ou si elle est conflictuelle) ? MAYDAY, PAN PAN ? 
 

Si vous assurez la trajectoire de votre avion (R¯gles dõor ou P.N.C.), vous resterez en sécurité dans toutes les 
situations et pourrez ensuite gérer la panne. 
Pendant la gestion de panne, vous devez revenir régulièrement sur la trajectoire (R¯gles dõor ou P.N.C.). 
 

4. Gestion dõune situation anormale (panne mineure)  
Il est possible de répertorier les pannes selon deux catégories : 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
  

 
 
 

{L¢¦!¢Lhb 

5Ω¦wD9b/9 
{L¢¦!¢Lhb 

!bhwa![9 

¢ǊŀƧŜŎǘƻƛǊŜ όwŝƎƭŜǎ ŘΩƻǊύ Ǉǳƛǎ  
!Ŏǘƛƻƴǎ ǊŞŦƭŜȄŜǎ ŘŜ ƳŞƳƻƛǊŜ  
Ces pannes sont étudiées individuellement durant la 
formation (ex. : Panne moteur après le décollage, 
pages suivantes). 
 

Nota : la méthode de gestion T4B ne peut pas 
sõappliquer aux situations dõurgence. 

 [ΩŀǾƛƻƴ Řƻƛǘ ǎŜ ǇƻǎŜǊ ǊŀǇƛŘŜƳŜƴǘ 
 Ҧ panne moteur, feu. 

 [ΩŀǾƛƻƴ ǇŜǳǘ ŜƴŎƻǊŜ ǾƻƭŜǊ 
 Ҧ panne radio, panne volet, panne alternateur, etc. 
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Trajectoire (Règles ŘΩƻǊύ puis 
BşǘƛǎŜ Ҧ BǊŜŀƪŜǊ Ҧ Bƻǳǉǳƛƴ Ҧ 
Bilan  

aŞǘƘƻŘŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Υ ¢п. 
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5. Gestion de la panne volets 
Exemple possible de la gestion dõune situation anormale : PANNE VOLETS.  

Ÿ en vent-arrière, vous constatez que le voyant de sortie des volets ne s'allume pas 
 

 Trajectoire | Pilotez lõavion ¨ la bonne vitesse (1,45Vs Ò Vi Ò VFE) et altitude. Naviguez vers une zone dégagée ou 

prolongez la branche vent-arrière pour gérer la panne (en fonction du contexte). Communiquez vos intentions sur la 
fréquence si nécessaire. 
 

 Bêtise | Regardez visuellement si les volets sont sortis (ex. : voyant tableau de bord HS). 
 

 Breaker | Si les volets sont électriques : le disjoncteur volets est-il déclenché ? 
 

 Bouquin | Consultez la check-list ou le Manuel de vol section procédures anormales / panne volets. 
 

 Bilan | Synth¯se de lõimpact sur la suite du vol  
 Si position volets Ó 0Á : conservez une vitesse dans lõarc blanc (<VFE) /  Calculez la distance n®cessaire pour lõatterrissage Ÿ Manuel 

de vol (il est courant de devoir rajouter å50 % ¨ la distance dõatterrissage si vous atterrissez volets 0Á) /  Définissez la nouvelle vitesse d'approche 
en finale (1,3 Vs de la configuration) /  Anticipez le pilotage de lõavion en finale qui sera différent : vitesse plus longue à réduire et assiette 
plus à cabrer en finale. 
   O.D.I.  
Options : Est-ce quõil y a plusieurs choix de piste sur le terrain ? Est-ce quõil y a un terrain avec une piste plus longue ¨ proximit® ? Est-ce que 
la piste en service est bien celle avec du vent de face ? / Décision : choisir une des options / Information : prévenir les autres trafics et le 
contrôleur (PAN PAN ?), les passagers, etc.  

{;/¦wL¢; π DŜǎǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ǎƛǘǳŀǘƛƻƴ ŀƴƻǊƳŀƭŜ όǇŀƴƴŜ ƳƛƴŜǳǊŜύ 

Å Dans tous les cas de panne, donnez la priorité absolue au pilotage puis à la navigation (« T » Ÿ Trajectoire). 

Å Une panne mineure nõimpose pas toujours un d®routement vers le terrain le plus proche : le bilan doit permettre 
dõétudier les différentes options et de choisir la plus adaptée à la situation (O.D.I.).  
(ex. : en cas de panne volet, il peut °tre envisageable de rentrer sur le terrain de base sõil nõest pas trop loin ; en cas de panne radio, il peut être 
envisageable de poursuivre le vol en dehors des espaces aériens contrôlés pour rejoindre un terrain plus adapté, etc.) 

Å Cette méthode T4B est adaptée aux situations anormales mais pas du tout aux situations dõurgence (en cas de 
panne majeure la contrainte temporelle est trop importante et vous devez connaître les actions de mémoire/réflexes). 

 

 

Å Synthétisez lõimpact sur la suite du vol (en fonction de la panne) 

Å O.D.I. Ÿ  OPTIONS : listez les différentes options et possibilités,  
  DÉCISION : choisissez lõoption qui vous semble la plus adapt®e, 

  INFORMATION : informez les personnes concernées (contrôleur, avions, passagers, 
etc.). 

BILAN 

Å Pilotez (priorité absolue) : Quelle vitesse ? Quelle conduite moteur ? Quelle config. ?  
Å Naviguez : Quelle direction ? Quelle altitude ? 
Å Communiquez : Faut-il informer de la trajectoire ? (si elle change ou si conflictuelle)  

Å Prenez du recul sur la situation : contrôlez la position des interrupteurs, les 
indications des instruments concernés, etc. 

TRAJECTOIRE 
(Règles dôor) 

BąTISE 

Å Contrôlez les disjoncteurs. BREAKER 

Å Utilisez la check-list dõurgence ou le Manuel de vol section proc®dures dõurgence. BOUQUIN 

aŞǘƘƻŘŜ ŘŜ ƎŜǎǘƛƻƴ Υ ¢п. 
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Exemple du Manuel de vol de l'Aquila AT01 section Procédures d'urgence 

 
 

6. Panne moteur après le décollage 
La panne moteur après décollage est une situation dõurgence avec une temporalité critique qui appelle une réaction 

rapide. Après avoir suivi les r¯gles dõor, vous devez appliquer des « actions réflexes » dans cet ordre :  

 PILOTEZééééééééé. Assiette à piquer Ÿ vitesse = Faites voler votre avion. 
 Ne laissez pas la vitesse chuter  

 

 NAVIGUEZ (ZONE DE POSÉ)é.éAdaptez la trajectoire pour vous poser sur une zone dõatterrissage 

dõurgence en fonction de lõenvironnement et de la hauteur. 
 

 GESTION DE PANNE / RADIOééEnvisagez une recherche de panne et/ou un message radio. 
En fonction du contexte et du temps disponible Ÿ ce nõest pas toujours possible. 

 

 ATTERRISSAGE DõURGENCEééFaites les actions de mémoire avant impact (si le temps le permet). 
(£lectricit®éOff, EssenceéOff, etc. détaillées dans le programme NAV 7).  

éé.Vitesse : 1,3Vs puis recherchez le contact avec le sol à une vitesse faible. 
 

 
 

 

 
 

 

 

 

 

 

 
 

Exemple du Manuel de vol du HR200/120 section Procédures d'urgence 
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Secteur dõatterrissage droit devant (à adapter en fonction de la hauteur de plané disponible) : 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
PANNE MOTEUR APRÈS DÉCOLLAGE - Menaces et mesures associées 
ǐ     Assiette de montée + perte de puissance     = diminution de la vitesse Ÿ décrochage. 

Réagissez immédiatement par une assiette à piquer pour ne pas laisser la vitesse se réduire. 

ǐ Temps disponible très court pour trouver une trajectoire vers une zone de posé Ÿ anticipez la panne. 
Lors du briefing avant décollage, anticipez quelle sera la ou les trajectoire(s) de panne en fonction de lõenvironnement (il est possible de briefer plusieurs 

trajectoires en fonction de la hauteur/altitude à laquelle survient la panne). Parfois, il faudra choisir lõoption la « moins pire » qui pourrait être de se poser 

sur une for°t, sur un lac, sur une route ou dõenvisager un demi-tour. Retenez quõil est pr®f®rable de se poser sur une for°t ¨ la vitesse minimale dõ®volution 

plutôt que de tenter un virage pour atteindre une zone dégagée trop éloignée et de perdre le contrôle (décrochage). 

ǐ Attention ¨ la panne moteur partielle qui peut °tre lõannonce dõune panne moteur compl¯te. 
Envisagez toujours la panne complète lors de la gestion dõune panne moteur partielle.  

 
 

 
 

{;/¦wL¢; π 9ǘ ƭΩƻǇǘƛƻƴ ζ 5ŜƳƛπǘƻǳǊ η Κ 

Å Pour envisager un demi-tour, vous devez connaître la hauteur de sécurité minimale nécessaire. 
Elle varie en fonction de l'avion utilisé et est généralement comprise entre 700 ft/sol et 1500 ft/sol. 
Dans cette tranche de hauteur il est courant dõavoir déjà rejoint la branche vent traversier de la montée 
initiale. 

Å Comme vous le voyez sur ce schéma, la trajectoire ne se limite pas à un virage 
de 180Á mais ®galement au rattrapage de lõaxe.  
Pour calculer la hauteur nécessaire à un demi-tour, il faut faire la somme de trois 
pertes de hauteur apr¯s lõapparition de la panne.  
    HNÉCESSAIRE = HTEMPS DE RÉACTION + HDEMI-TOUR + HRATTRAPAGE AXE 
Å Plus la piste sera longue et votre avion sera 
performant, plus le demi-tour pour rejoindre la piste sera 
facilité.  

Å Limitez votre inclinaison durant le virage pour vous 
prot®ger du d®crochage. Lõinclinaison maximale sera 
fonction de votre vitesse dõ®volution en plan®.  
    Le meilleur compromis semble être aux alentours de î = 45°. 

Å Dans la plupart des cas dõarr°t moteur durant la montée 
initiale, la hauteur ne permet pas dõenvisager un demi-tour. 

Secteur arrière Ҧ secteur de « demi-tour » 
Cf. 9ǘ ƭΩƻǇǘƛƻƴ ζ demi-tour » ci-dessous 

{ŜŎǘŜǳǊ ŘŜ ŘǊƻƛǘ ŘŜǾŀƴǘ Ґ ŘŜǾŀƴǘ ƭŜ ōƻǊŘ ŘΩŀǘǘŀǉǳŜ ŘŜǎ ŀƛƭŜǎ 
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7. Tour de piste « basse hauteur »  
Le tour de piste basse hauteur est un tour de piste effectué généralement entre 300 ft/sol et 500 ft/sol. Il permet un 
retour rapide sur le terrain après décollage en cas de mauvaises conditions météorologiques ou de panne.  

En entraînement il doit sõeffectuer avec un instructeur ¨ bord, toujours au-dessus de 300 ft/sol et il ne doit pas gêner les 

autres aéronefs évoluant dans la circulation d'aérodrome (cf. arrêté 12 juillet 2019). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
TOUR DE PISTE BASSE HAUTEUR - Menaces et mesures associées 
ǐ Charge de travail élevée car le tour de piste va très vite : connaître par cïur la chronologie / pratiquer au sol un 

entraînement mental ¨ lõenchaînement des ®tapes dõun tour de piste. 

ǐ Difficile dõ®valuer sa position sur le plan avant dõ°tre sur lõaxe de finale Ÿ trop haut sur le plan : dès le virage 

en fin de vent-arrière se mettre en légère descente et réduire légèrement la puissance (lõajustement pr®cis pourra °tre 
fait plus tard dans le virage - en se rapprochant de lõaxe - car il deviendra plus facile dõ®valuer sa position sur le plan). 

ǐ Vitesse trop rapide en dernier virage : si la vitesse est constatée trop élevée, ne pas tarder à faire une réduction de 

puissance. 

ǐ Approche non stabilisée : remettre les gaz. 

 

8. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Revoir le déroulement d'un tour de piste rectangulaire ð Briefing du programme TDP 1, chapitre 1. 
 

ǒ Lecture du METAR du jour ð Consultez le(les) METAR(s) pour votre vol. 
 

 
 

 
 
 
 

C
o
n

su
lte

z v
o

tre
 

M
a
n

u
e
l d

e
 vo

l 

 

MISE EN PALIER  

C/L APRÈS DÉCOLLAGE  
Non effectuée 

5% 

Mise en virage 

 20° < î < 30° 

300 ft < H < 600 

ft 

Interception axe 

ω VoletsΧΧAtterrissage 

H Ó 100ft  

Top d®but dô®loignement : 

T = (H/100) x 6      T en sec et H en ft  

Travers point dôaboutissement 

C/L VENT-ARRIÈRE 

ω Réchauffe carbuΧΧChaud 
 

C/L Après décollage non effectué donc : 

ω PompeΧΧRestée sur On 

ω VoletsΧΧRestés sur Approche 

100ft 

DÉCISION 

C/L FINALE  

Atterrissage ou Remise de gaz 

Î å 30° 

VitesseΧΧ1,3Vs  

Inclinaison maxΧΧ20° 

VIRAGE 

å 30° 

Temps = T 

Ex. 500ft Ƃ (500/100) x 6 = 30 sec 

VÉRIFICATIONS DÉCOLLAGE  

ω Puissance disponible (җ2200 trs) 

ω Pas dΩalarme (ou paramètres dans le vert) 

ω Badin actif 

ω Accélération suffisante 

Consultez votre 

Manuel de vol 

Réduction de 

MISE EN DESCENTE  

Îmax = 37° 

        Cours Good Pilot  
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__________ 

 

Programme MANIA 9 
 Vol moteur réduit  

Montées adaptées  
  

  

Objectifs 
Å Calculer les performances au décollage et à l'atterrissage. 
Å Adapter la montée en fonction des contraintes (obstacles/ATC). 
Å Visualiser les trajectoires « moteur réduit » (AP) en vue de la gestion de 
l'atterrissage en panne moteur. 

  
  

Exercices en vol 
Comparaison des performances de décollage calculées et réelles (ex. : panneaux de distance sur la piste)  
Montées à la vitesse de meilleur taux puis de meilleure pente (si applicable) 

Exercices de visualisation des angles de plané 

Décrochages 

Décrochages en palier (révision du programme MANIA 8)  
    ð légère dissymétrie pour que le décrochage soit associé à une inclinaison ð 

Approche du décrochage en montée  
    ð retour à la montée normale ð 

Atterrissage type « prise de terrain moteur r®duit dans lõaxe » 
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Vol moteur réduit et montées adaptées 

 

1. Correction du calcul des performances de décollage et d'atterrissage 
Lõobjectif de cet exercice est de savoir calculer les performances au décollage et à l'atterrissage. Vous devez donc 

réaliser un calcul des performances propre à votre avion qui sera corrigé avec votre instructeur. Utilisez les conditions 

du jour ou à défaut T °C = 15 °C, Zp = 1 500 ft, vent = 0 kt, masse maximale et piste revêtue. 
 

Liste des paramètres qui influencent les performances calculées : 

 

 

 
 
 

Exemple dõordre de grandeur de lõinfluence de ces diff®rents facteurs (tableau disponible en Annexe à la fin du livre) : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

Les performances issues du Manuel de vol sont élaborées avec un avion neuf, propre, bien réglé, piloté par un pilote 

dõessai, utilis® sur une piste propre/sans pente, avec de bonnes conditions météorologiques, etc. Dans la pratique il est 

courant de ne pas réussir à reproduire ces performances. Lõexp®rience montre quõil est judicieux de rajouter un facteur 

pénalisant de + 20 % aux performances calculées dans le Manuel de vol pour obtenir les performances réelles de 

lõavion en utilisation normale.  

 

 

 

 

 

 
 

 

Profitez de ce vol pour comparer votre distance de décollage (et atterrissage) calculée avec la distance réelle 
utilisée. Pour ce faire, identifiez un repère sur le terrain pour matérialiser la distance calculée en performance (ex. : 

taxiway, bâtiment, tour de contrôle, repère de piste, etc.). Vous pouvez également effectuer lõannonce « accélération 

suffisante » évoquée dans le programme MANIA 4, chapitre 3 et TDP 2, chapitre 5. 

Å Altitude ; 

Å Vent ; 

Å Humidit® ; 

Å État surface de lõaile : pluie, insectes, givre ; 

Å Masse avion, centrage ; 

Å Pression des pneus ; 

Å Position des volets ; 

Å Surface de la piste ; 

 

¦¢L[L{!¢Lhb tw!¢Lv¦9 Υ 
vǳŜ ŦŀƛǊŜ ǎƛ Ǿƻǎ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜǎ ǇŜǊƳŜǘǘŜƴǘ ǳƴ ŘŞŎƻƭƭŀƎŜ ƻǳ ǳƴ ŀǘǘŜǊǊƛǎǎŀƎŜ Ƴŀƛǎ ǎŀƴǎ ƭŀ ƳŀǊƎŜ ŘŜǎ нл ҈ Κ  
Comparez les performances calculées à la distance disponible sur la piste que vous utiliserez pour le vol : 
Å Performances calculées + 20 % Ò Longueur de piste Ÿ Vous pouvez utiliser la piste avec une marge de sécurité. 
Å Performances calculées (sans les 20 %) Ò Longueur de piste Ÿ La piste est « limitative ». Vous pouvez 

règlementairement lõutiliser ¨ condition de respecter exactement les vitesses indiquées dans le Manuel de vol et 

de prendre en compte les menaces associées. Ex. : Décollage Ƃ pleins gaz sur frein / Atterrissage Ƃ posé court ou remise de gaz. 

 

Å Pente de la piste ; 

Å Temp®rature. 

  

(1) Les facteurs se multiplient entre eux en cas de conditions multiples.  
όнύ bŜ ǎΩŀǇǇƭƛǉǳŜ ǉǳΩŁ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ǊƻǳƭŜƳŜƴǘΦ  
όоύ {ΩŀǇǇƭƛǉǳŜ Ł ƭŀ ŘƛǎǘŀƴŎŜ ŘŜ ŦǊŀƴŎƘƛǎǎŜƳŜƴǘ ŘŜǎ мр Ƴ ǇƻǳǊ ƭŜ ŘŞŎƻƭƭŀƎŜΦ 5Ŝǎ ǇǊƻƧŜŎǘƛƻƴǎ ŘŜ ōƻǳŜ ƻǳ ŘŜ ƴŜƛƎŜ ǇŜǳǾŜƴǘ ƳƻŘƛŦƛŜǊ ƭŜ ǇǊƻŦƛƭ ŘŜ ƭΩŀƛƭŜ Ŝǘ ŀƭǘŞǊŜǊ ƭŜǎ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜǎ ŘŜ 
montée une fois que les roues ont quitté le sol.  

Conditions  
Décollage Atterrissage 

Influence sur le 
franchissement des 15 m 

Facteur (1) 
 

Influence sur le 
franchissement des 15 m 

Facteur (1) 

Masse             + 10 %  + 20 % x 1.20 + 10% x 1.10 

Zp                    + 1000 ft  + 15 % x 1.15 + 5 % x 1.05 

Température   + 10°C  + 10 % x 1.10 + 5% x 1.05 

Piste en dur mouillée  0 % x 1.00 + 15 % (2) x 1.15 (2) 

Herbe sèche :  
- courte (jusquõ¨ 13 cm) 
- longue (de 14 à 25 cm)  

 
+ 20 % (2) 
+ 25 % (2) 

 
x 1.20 (2) 

x 1.25(2) 

 
+ 20 % (2) 
+ 30 % (2) 

 
x 1.20 (2) 

x 1.30(2) 

Herbe mouillée :  
- courte (jusquõ¨ 13 cm)  
- longue (de 14 à 25 cm)  

 
+ 25 % (2) 
+ 30 % (2) 

 
x 1.25 (2) 

x 1.30 (2) 

 
+ 40 % (2) 
+ 30 % (2) 

 
x 1.40 (2) 

x 1.30 (2) 

Sol mou ou enneigé  + 25 % (3) 
ou plus 

x 1.25 (3) 

ou plus 
+ 25 % (3) 
ou plus 

x 1.25 (3) 

ou plus 

Pente 1 %  Montante 
+ 5 % 

Montante 
x 1.05 

Descendante 
+ 5 % 

Descendante 
x 1.05 
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2. Montée meilleur taux (Vz max) et meilleure pente 
En un temps de vol « T », voici la différence de trajectoire entre la montée meilleure pente et la montée meilleur taux.  
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

Exemple du Manuel de vol du DR400/120 sections Performances et Procédures normales 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

En général, le constructeur préconise une vitesse de montée normale qui vous assure de : conserver un taux de montée 

convenable, garder une marge par rapport à la vitesse de décrochage, avoir un bon angle de vision secteur avant et 

garantir un refroidissement moteur adéquat.  

 

3. Angle de plané « AP »  
L'angle de plané (AP) est l'angle formé par lõhorizon et la trajectoire de l'avion en vol plané (sans moteur) à la vitesse 

de finesse maximale.  
Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Performances 

 

 

 

 

Å 1 AP définit la zone que peut atteindre l'avion en plané à la vitesse de finesse max. 

Å 2 AP définit la zone que peut atteindre l'avion s'il plane « 2 fois moins bien ». Dans la pratique, la recherche d'une 
zone d'atterrissage s'effectue dans la zone des 2 AP afin de pouvoir planer avec une marge dõ®volution et de se 

présenter pour un atterrissage en toute sécurité dans cette zone.    

Meilleure pente  
L'avion monte bien (pente) 

mais monte lentement (Vz) 

Meilleur taux  
L'avion monte moins bien (pente) mais 

monte vite (Vz) 

Altitude 

Distance parcourue 

« T » : temps de vol identique  

         COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  

¦¢L[L{!¢Lhb tw!¢Lv¦9 π vǳŀƴŘ ǳǘƛƭƛǎŜǊ ƭŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǘȅǇŜǎ ŘŜ ƳƻƴǘŞŜ Κ 

Å Meilleur taux Ÿ pour monter rapidement (ex. : contrainte imposée par le contrôle, désir d'atteindre rapidement une altitude, etc.) 

Å Meilleure pente Ÿ pour monter avec un angle de montée maximum όŜȄΦ Υ ǇŀǎǎŀƎŜ ŘΩǳƴ ƻōǎǘŀŎƭŜύ 
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Exemple du Manuel de vol du DR400/120 section Procédures normales concernant la descente moteur réduit 
 

 

 

 

Pour rejoindre une zone d'atterrissage forcé vous devriez utiliser la vitesse de finesse max qui permet d'avoir le 
meilleur angle de plané mais qui ne vous prot¯ge pas n®cessairement en cas dõ®volution (parfois proche de la vitesse 

de décrochage). Dès que vous serez établi en finale et que la zone d'atterrissage sera accessible en plané vous devrez 

rechercher une vitesse de 1,3 Vs + 5 kt. 
 

 

 

 

 

  

 

 

 

4. Description des « repères AP » sur lõavion, leur utilisation future 
Il est important de connaître les repères qui correspondent aux angles de plané afin de visualiser au sol la zone 

« 1 AP » et la zone « 2 AP ». Il existe 4 repères principaux : 

Å Avant : repère par rapport au tableau de bord. 

 

ex. : 

 

 

 

 

 

1 AP 

2 AP 

Secteur de recherche d'une 
zone d'atterrissage 

 

 Horizon 

COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS 

{;/¦wL¢; π wŜŦǊƻƛŘƛǎǎŜƳŜƴǘ Řǳ ƳƻǘŜǳǊ 

Å Afin de limiter les chocs thermiques du moteur, n'effectuez pas de descentes prolongées avec le moteur réduit. 

{;/¦wL¢; π ±ƛǘŜǎǎŜǎ ŘΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ 

Å La vitesse de finesse max ne vous garantit pas n®cessairement Vi Ó 1,45 Vs. Lors dõ®volutions pour 
lõatterrissage en vol plan® faites attention à votre inclinaison sous facteur de charge.  
Pour rappel : pour manïuvrer et incliner votre avion jusquõ¨ 37Á en palier en toute s®curit® la vitesse doit °tre Ó 1,45 Vs (cas dõun vol en 

palier). Comme vous êtes en descente planée, le facteur de charge en virage est réduit et donc la marge de sécurité est augmentée.  

Å Les 5 kt rajoutés à la vitesse de finale compensent la différence d'assiette qui est plus ¨ piquer lors dõun vol 

plané sans moteur par rapport à une finale avec moteur. Cette énergie (+5 kt) sera utilisée pour effectuer l'arrondi 

car la variation dõassiette ¨ cabrer sera plus importante que dõordinaire.  

 

        Cours Good Pilot  
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Å Aile gauche/droite : repère sur l'aile par rapport aux ailerons ou aux volets. 
 

 

ex. : 

 

 

 

Å Arrière : repère par rapport au plan horizontal ou à la carlingue. 

 

   ex. :   

 

 

 

Pour trouver ces repères, vous mettrez l'avion en plané à la vitesse de finesse maximale et définirez visuellement les 
secteurs 1 AP et 2 AP grâce à des repères au sol. Vous pourrez ensuite positionner des repères sur votre avion pour 

évaluer chaque secteur. Ces repères seront utilisés ultérieurement pour construire les trajectoires de plané et obtenir 

un point d'aboutissement précis dans le cas dõune panne moteur.  

 

5. Prise de terrain moteur r®duit dans lõaxe 
Cõest un atterrissage droit devant après une panne moteur. La réduction de puissance (début d'exercice en vol plané) 

sõeffectue au repère 1 AP avant. Ce repère matérialise la distance de plané et garantit donc (théoriquement) 

l'accessibilité de la piste. 

Pilotez initialement la vitesse de finesse max puis, dès que la piste est assurée, sortez les volets et pilotez 
1,3Vs + 5 kt. 
 

Cette technique d'atterrissage moteur en panne ne vous laisse qu'une seule possibilité pour corriger le plan : 

Å Si l'avion est trop haut, augmentez la traînée en sortant les volets et en augmentant la vitesse.  

Å Si l'avion est trop bas, il n'y a pas de solutioné dommage. 
 

Prise de terrain dans lõaxe (җ 1 000 ft/sol) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

Point cible 

D®but de la prise de terrain moteur r®duit dans lõaxe 
Å 1 000 ft/sol ou plus 

Å Vi finesse max puis 1,3 Vs + 5 kt 

1 AP secteur avant 

        Cours Good Pilot  
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6. Approche du décrochage en montée 
Le but de cet exercice est de sortir dõune approche du décrochage : vous devez appliquer la procédure de sortie dès 
lõapparition de lõavertisseur de d®crochage.  

Une variante de cet exercice consiste à simuler la phase de montée initiale (ex. : vous évitez un oiseau en montée 

initiale par une action à cabrer trop franche).  
 

Après vos actions de sécurité , mettez lõavion en configuration décollage  (généralement 1er cran de volet ð en 

fonction de lõavion utilis® ð) puis en montée et en virage  (généralement assiette å 6° et pleins gaz ð en fonction de 

lõavion utilis® ð). Mettez volontairement lõavion en mont®e sur une pente trop forte  puis, d¯s lõapparition de 
lõavertisseur de d®crochage, appliquez la procédure de sortie (cf. MANIA 8) .  
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
7. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Revoir la procédure de sortie du décrochage et de l'approche du décrochage ð Briefing du programme MANIA 8, 

chapitre 3.  

tL[h¢!D9 π tǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ Řǳ ǾŜƴǘ 

Å Lors des exercices de vol moteur réduit vous devez décaler le « point cible » de 20 m¯tres par nïud de vent 
dans la direction du vent. Cette correction vous permet d'adapter la trajectoire en fonction du vent et de poser sur 
le point d'aboutissement visé.  

!ttwh/I9 5¦ 5;/wh/I!D9 π tǊƻŎŞŘǳǊŜ ŘŜ ǎƻǊǘƛŜ ζ tƻǳǎǎŜȊ ǎǳǊ ƭŜ ƳŀƴŎƘŜ η  

Å Lõaction ç Poussez sur le manche » doit être effectuée et adaptée à la situation : lõavion est en approche du 

décrochage (Í d®crochage), à une puissance élevée et pourrait être proche du sol. Lõaction devrait donc °tre 

moins prononc®e que lors dõune sortie de d®crochage. 

Une fois de retour dans le domaine de vol 

ordinaire vous pouvez reprendre la montée.  

        Cours Good Pilot  

Visualisation de 1 AP secteur avant 

Piste 

Volets atterrissage 

       Vi = 1,3 Vs + 5 kt 

Pour avoir une marge ne choisissez pas le point cible au seuil de piste mais sur le 

seuil décalé ou au premier tiers de la piste.  

Vi = finesse max 
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Programme TDP 4 
 Panne anémomètre  

PTL 
  

  

Objectifs Å G®rer une panne dõan®mom¯tre. 
Å D®couvrir la trajectoire PTL. 
Å D®chiffrer un message de pr®vision d'a®rodrome TAF. 

  
  

Exercices en vol 
2 pannes moteur après décollage  

4 tours de piste  

1 posé et décollé ou atterrissage 
1 approche interrompue suite à un atterrissage manqué ð rebonds ou arrondi trop haut ð 

1 panne anémomètre 
1 PTL 
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 TDP 4 
Panne anémomètre et PTL 

 

1. TAF  
Une prévision d'aérodrome ou TAF (Terminal Aerodrome Forecast) est une prévision météorologique valide pour une période 

donnée sur un aérodrome. Elle utilise un encodage similaire au format METAR. Les TAF ne sont édités que sur les 
aéroports où il y a un prévisionniste. Pour les vols ¨ destination dõun aérodrome sans prévisionniste vous pouvez 

utiliser les TAF des aéroports voisins et/ou les prévisions régionales pour l'aéronautique. 

Exemple d'un TAF :  TAF LFPG 081000Z 0810/0910 09010KT 3500 SN BKN010  
  FM081100Z 10015KT 5000 -SN  
  BECMG 0812/0814 13015G20KT BKN015  
  FM081700Z 15015KT 9000 OVC009  
  TEMPO 0820/0824 3000 SN  
 

 Première période :   TAF LFPG 081000Z 0810/0910 09010KT 3500 SN BKN010 

 TAF  Ÿ Type de message, ici : TAF 
 LFPG  Ÿ Code OACI de l'aéroport (ici : aéroport de Roissy-Charles-de-Gaulle) 
 081000Z   Ÿ Prévision effectuée le 08 du mois à 10h00 UTC 
 0810/0910   Ÿ Les pr®visions sont valables du 08 ¨ 10h00 UTC jusquõau 09 ¨ 10h00 UTC 

Vent 09010KT   Ÿ Vent du 090Á, force 10 nïuds  
Visi 3500 Ÿ Visibilité horizontale de 3500 mètres  
Temps SN  Ÿ Neige (SN = snow)  
Plafond BKN010 Ÿ Nuages fragmentés à 1000 ft/sol 

 

La suite du TAF va faire évoluer le temps présent durant la première période de façon définitive ou temporaire. 
 

 Seconde période :  FM081100Z 10015KT 5000 -SN 
 FM081100Z  Ÿ Évolution définitive (FM = from) à partir du 08 à 11h00 UTC 

Vent 10015KT Ÿ Vent du 100Á, force 15 nïuds 
Visi 5000 Ÿ Visibilité horizontale 5 km  
Temps -SN Ÿ Faible neige 

 

Note : comme rien nõest pr®cis® pour le plafond cela signifie que ce dernier ne change pas et quõil reste identique à celui de la première période 
 

 Troisième période :   BECMG 0812/0814 13015G20KT BKN015 
 BECMG 0812/0814 Ÿ Évolution définitive (BECMG = becoming) le 08 entre 12h00 et 14h00 UTC  

Vent 13015G20KT Ÿ Vent du 130Á force 15 nïuds avec rafales ¨ 20 nïuds  
Plafond BKN015 Ÿ Nuages fragmentés (BKN = broken) à 1500 ft/sol 
 

 Quatrième période :  FM081700Z 15015KT 9000 OVC009 

  FM081700Z Ÿ Évolution définitive à partir du 08 à 17h00 UTC 
Vent  15015KT Ÿ Vent du 150Á, force 15 nïuds 
Visi  9000 Ÿ Visibilité horizontale 9 km  
Plafond  OVC009 Ÿ Nuages couvert (OVC = overcast) à 900 ft/sol 
 

 Cinquième période : TEMPO 0820/0824 3000 SN  
  TEMPO 0820/0824  Ÿ Évolution temporaire le 08 entre 20h00 et 24h00 UTC 
Visi  3000 Ÿ Visibilité horizontale 3000 m  
Temps  SN Ÿ Neige  
 

Interprétation graphique de ce TAF :  
 

Vent 090/10kt 100/15kt 130/15G20kt  150/15kt 

Visi 3500 5000    9000 3000 

Temps SN -SN     SN 

Plafond  BKN010  BKN015   OVC009  

    10h00Z          11h00Z                      12h00Z                      14h00Z                            17h00Z                        20h00Z                                    24h00Z                                                                    10h00Z 
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2. Proc®dure panne dõan®mom¯tre 
La panne de l'indicateur de vitesse est génératrice de stress car le pilote perd ses repères. N'oubliez pas que cet 

instrument ne remet pas en cause l'aptitude d'un avion à voler et quõil faudra s'attacher à piloter l'avion avec des 

préaffichages d'assiette et de puissance. Pour ce faire, vous devez connaître les préaffichages de votre avion. 

En vent-arrière, pilotez les préaffichages et attendez que l'avion ralentisse avant de sortir les volets.  

En finale, conservez un peu plus de puissance au risque d'arriver un peu trop vite (ce qui reste moins dangereux que 

pas assez vite), tout en consid®rant lõinfluence dõune vitesse sup®rieure sur la distance dõatterrissage.  

 
 
 
 
 
 

3. Construction de la PTL (prise de terrain en L)  
Une prise de terrain en L s'effectue moteur réduit en vol plané à la vitesse de finesse max ou mini 1,45 Vs pour les 
évolutions. La vitesse minimum de 1,45 Vs assure une marge de protection pour les évolutions.  

PTL 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 

Évolution du « repère AP » durant la PTL 
 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

{;/¦wL¢; π !ǾŜǊǘƛǎǎŜǳǊ ŘŜ ŘŞŎǊƻŎƘŀƎŜ 

Å Le fonctionnement de l'avertisseur de décrochage est indépendant de l'anémomètre et reste donc une sécurité 

face au décrochage. Restez attentif et réactif à son alarme.  

 

D 

3 Ʒ Fin de lõ®tape de base : 
- 1 AP sur lõaile  

NOTA : Anticiper ou non le virage en fonction  
             de lõ®volution du « repère AP » 

1 Ʒ Début de la PTL : 
- 45° du point cible  
- 2 AP sur lõaile 

2 Ʒ Pendant la PTL lõavion descend : 
- Entre 2 AP et 1 AP sur lõaile  

Trajectoires possibles pour : 

écourter (trop bas) ou rallonger (trop haut) 

 

2 AP vers 1 AP sur l'aile par 
rapport à la perpendiculaire du 

point cible (D) 

Point cible 

45° 

45°   Travers point cible 

Début PTL 
Å 1 000 ft/sol à 1 300 ft/sol 

Å Configuration approche 

Å Vi finesse max ou 1,45 Vs mini 

        Cours Good Pilot  
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4. Gestion de la panne moteur en vol (check-list de redémarrage) 
La proc®dure de r®f®rence pour la gestion dõune panne moteur en vol est celle d®crite dans le Manuel de vol section 

Proc®dures dõurgence. 
 

Exemple du Manuel de vol du DR400/140B section Procédures d'urgence

 
 
 

 

Certaines pannes nécessitent une action rapide. En effet, en cas de panne moteur vous nõaurez pas le temps de 

consulter le Manuel de vol et devrez donc appliquer la procédure de mémoire. Il est courant dõutiliser des moyens 
mnémotechniques ou des circuits visuels cabine pour faciliter la restitution des proc®dures dõurgence.  
 

La proc®dure de red®marrage nõest pas syst®matique. En effet, il existe des situations où vous ne perdriez pas de 
temps à essayer de redémarrer. Ce serait par exemple le cas si vous aviez une panne dõessence av®r®e ou un moteur 

endommagé (ex. : explosion, fuite significative dõhuile, etc.).  

 

 

 

 

 

           COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  
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Å Les évolutions avec le moteur réduit doivent toujours être précédées des actions de sécurité pour le moteur : 

  Pompe essenceé ON 

R®chauffage carburateuré Chaud 

Å Lors des exercices de vol moteur réduit si l'approche n'est pas stabilisée à 100 ft/sol : remettez les gaz. 

 

tL[h¢!D9 π tǊƛǎŜ Ŝƴ ŎƻƳǇǘŜ Řǳ ǾŜƴǘ 

Å Lors des exercices de vol moteur réduit vous devez décaler le « point cible » de 20 m¯tres par nïud de vent 
dans la direction du vent. Cette correction vous permet d'adapter la trajectoire en fonction du vent et de poser sur 
le point d'aboutissement visé.  

        Cours Good Pilot  
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Méthode mnémotechnique dite « MERC » / Exemple du DR400/140 

à adapter en fonction de l'avion utilisé 

PANNE MOTEUR EN VOL  
Vitesse finesse max  145 km / 77 kt 

Trajectoire              vers zone posable 

Si panne au décollage, atterrir droit devant en évitant les 
obstacles  

Recherche panne (MERC)  

Mixture  Plein riche 

Essence  Ouverte  

  Réservoir le plus plein 

  Pompe ON 

Réchauffage Carbu  Chaud/tiré (si givrage  

                              suspecté) 

Contact magnéto  Both 

Redémarrage  

Gaz  ¼ de course  

Si lôh®lice tourne encore, le moteur devrait se remet tre 
en route. Avec lôh®lice cal®e, actionner le d®marreur. 

Si le moteur ne repart pas   

C/L ATTERRISSAGE SANS MOTEUR  
 

 
Méthode du circuit visuel / Exemple du DR400 

à adapter en fonction de l'avion utilisé ð consultez le Manuel de vol 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

9ǎǎŜƴŎŜΧhǳǾŜǊǘe, Réservoir changé vers le plus plein 
(si applicable) 

aƛȄǘǳǊŜΧtƭŜƛƴ ǊƛŎƘŜ 

DŀȊΧ¼ de course 

aŀƎƴŞǘƻǎΧ.ƻǘƘ 

wŞŎƘŀǳŦŦŀƎŜ ŎŀǊōǳΧ/ƘŀǳŘ/ tiré (si givrage suspecté) 

tƻƳǇŜ ŜǎǎŜƴŎŜΧhƴ 

           COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  



 

©Good Pilot / Éditions JPO ς v7.1, mai 2026   FORMATION AU PPL ET LAPL TDP 4-5  
 Livret de briefing 

 
5. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Procédure « Panne Moteur en vol » de votre avion ð Consultez le Manuel de vol de votre avion section Procédures d'urgence. 
 

ǒ Lecture du TAF du jour ð Consultez le(les) TAF(s) applicable(s) à votre vol du jour. 
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Programme TDP 5 
 PTE/PTU 

Panne radio  
  

  

Objectifs Å D®couvrir la trajectoire PTE/PTU ¨ partir de la branche vent-arrière. 
Å G®rer une panne radio. 

  
  

Exercices en vol 
1 panne moteur après décollage  

5 tours de piste 

1 posé et décollé ou atterrissage 

1 rattrapage de plan en finale 
1 panne radio 
1 PTE à partir de la branche vent-arrière 

1 PTU 
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 TDP 5 
PTE/PTU et panne radio 

 

1. Rattrapage de plan 
 

Correction dõun avion sous le plan : 

 

 

 

 

 

 

 Assietteépalier pour rattraper le plan par en dessous ; 

 Puissanceéajustée pour maintenir la vitesse constante. 

 

Correction d'un avion au-dessus du plan : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Assietteéà piquer pour augmenter le taux de descente (Vz max = 1 000 ft/min) ; 
 Puissanceéajustée pour maintenir la vitesse constante ; 

 Voletséatterrissage pour augmenter la traînée (attention à la VFO/VFE).  
 

2. Différents transpondeurs  
Å Dans le cas d'un vol VFR en dehors des espaces contrôlés et sans consignes locales particulières : 

Ÿ le pilote affiche le code transpondeur 7000 avec le report d'altitude dès le déplacement de l'aéronef par ses 

propres moyens et jusqu'à son immobilisation à la fin du vol. 
 

Å Dans le cas dõun vol VFR dans un espace contrôlé et ®quip® dõun radar : 

Ÿ le pilote affiche le code qui lui a été attribué par le contrôleur dès qu'il lui a été communiqué. 
 

Å Dans le cas dõune situation anormale il existe trois codes transpondeur spécifiques :  

7700 : détresse ; 
7600 : panne radio ; 
7500 : intervention illicite. 

 
 
 
 

 
3° / 5% 

 

3° / 5% 
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3. Procédure panne radio 
Réglementation (SERA.13005, SERA.14083, SERA.14085, SERA Appendice 1 Signaux, FRA.8035) 

Divers 
Å Code transpondeur 7600. 
Å Transmettez vos messages deux fois pr®c®d®s de ç Transmission en lõair ». 
Å Cherchez ¨ ®tablir les communications avec lõorganisme comp®tent (ex. : téléphone). 
Å Surveillez les instructions par signaux visuels. 
Å Accusé de réception dõun signal :  

En vol : de jour : en balançant les ailes, sauf sur le parcours de base et sur le parcours final de l'approche ;  
              de nuit : en éteignant et en allumant deux fois les projecteurs d'atterrissage ou, si lôavion n'en est pas équipé, ses feux de navigation.  
Au sol : de jour : en remuant les ailerons ou la gouverne de direction ;  
              de nuit : en éteignant et en allumant deux fois les projecteurs d'atterrissage ou, si lõavion n'en est pas équipé, ses feux de navigation.  

Å Existence de consignes locales sur certains terrains.  
 

Comment réagir 
Å Rester en VFR, atterrir ¨ lõa®rodrome appropri® le plus proche et se signaler  
  Aérodrome avec radio obligatoire :   situation dõurgence Ÿ Envisageable  

   situation normale Ÿ À éviter si pas de justification contextuelle  
  Aérodrome sans radio obligatoire :   toute situation Ÿ Possible 
 

Gestion dõune panne radio  
Lõavion peut encore voler = SITUATION ANORMALE                    Méthode de gestion : T4B 

Trajectoire, Bêtise, Breaker, Bouquin, Bilan 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Å Synthétisez lõimpact sur la suite du vol (ex. : panne émission et/ou réception, 7600, continuez 

¨ transmettre en lõair, utilisation t®l®phone, autonomie restante, etc.) 

Å O.D.I. Ÿ  OPTIONS : listez les différentes options et possibilités (cf. réglementation),  

                   DÉCISION : choisissez lõoption qui vous semble la plus adapt®e (réglementation et contexte), 
   INFORMATION : informez les personnes concernées selon vos possibilités de             

communication (contrôleur, avions, passagers, etc.). 
 

BILAN 

Å Pilotez : ok (à priori) 
Å Naviguez : ne pénétrez pas dans une zone à radio/clairance obligatoire sans contact  
Å Communiquez : ça ne fonctionne pas mais dans le doute continuez à « transmettre en lõair » 

Å Quelques idées : volume, fréquence, réglage boite de mélange, voyant TX/RX, faux contact prise 
casque, essayez haut-parleur, etc. 

TRAJECTOIRE 
(R¯gles dôor) 

BąTISE 

Å Contrôlez les disjoncteurs. BREAKER 

Å Consulter la C/L avion (si applicable) et/ou votre documentation personnelle et/ou la 
documentation officielle (Manuel de vol, etc.). BOUQUIN 

        Cours Good Pilot  

T
R

A
JE

C
T

O
IR

E
 

(R
èg

le
s
 dΩ

o
r)
 

 

(ex. : Contrôlé, AFIS, non contrôlé avec radio obligatoire)
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Extrait du classeur VAC Aérodrome du SIA, chapitre GEN  
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Å En cas de panne radio, vous avez le temps et vous pouvez appliquer la méthode de gestion de situation 
anormale (T4B) décrite au TDP 3. 

Å Appliquez la méthode T4B méthodiquement et chronologiquement : soyez vigilant sur les R¯gles dõor qui 

inclus votre « trajectoire » (ex. : ne pas pénétrer dans une zone à radio/clairance obligatoire sans contact) et sur les 

« bêtises » éventuelles qui pourraient provoquer cette panne (ex. : volume baissé, mauvais boitier sélectionné, etc.). 

NE PAS UTILISER EN VOL 

NE PAS UTILISER EN VOL 
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