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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  au 

pilotage,  

- des fiches de synthèse ,  

- des quizz pour tester vos connaissances.   

GOOD PILOT 

 ̐formation pilotage 

 ̐

AEROGLIGLI propose une formation 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


 

¶ MANUEL DE FORMATION  

/Ŝ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ŝǎǘ ǳƴŜ ŀƴƴŜȄŜ ŀǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ ŘŜ ŦƻǊƳŀǘƛƻƴ ŀǳ tt[Φ !Ǿŀƴǘ ŘΩǳǘƛƭƛǎŜǊ ŎŜ Livret de progression, 

vous devez consultez le Manuel de formation pour la formation au PPL. Vous y trouverez tous les détails 

ŎƻƴŎŜǊƴŀƴǘ ƭŜ ŎƻƴǘŜƴǳ Řǳ ǇǊƻƎǊŀƳƳŜ Ŝǘ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ ŘŜ ŎŜ Livret de progression (cf.  CRÉDITS DE FORMATION)  
 

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 

 

¶ DERNIÈRES RÉVISIONS - LIVRET DE BRIEFING 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Livret de briefing  - Formation au PPL : PPL APRES LAPL 

Version  Amdt  Date Pages Mise à jour  

1 0 Dec 2017 Tout Création du document 

2 0 Mar 2018 SOMMAIRE Ajout dôun titre pour chaque phase de formation 

3-4 Ajout de la possibilité de faire demi-tour en cas de dégradation des conditions météorologique 

Annexe Mise à jour de la check-list 

1 Fev2021 PROGRAMME 6 Mise ¨ jour du formulaire de compte rendu dôexamen 

3 0 Fev 2024 Tout le contenu Améliorations graphiques 

4    NIL 

5    NIL 

6    NIL 

7 0   NIL 

1 Fév. 2020 1-2 Mise à jour chapitre sur le vol lent 

3-1 Mise ¨ jour assiette de mont®e å5Á 

4-7 Mise à jour de la recherche NOTAM par « Trajet » 

https://www.goodpilot.fr/formation-ppl-
https://www.goodpilot.fr/formation-au-ppl-et-lapl
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SOMMAIRE DES PROGRAMMES 
 

 
 

Numéro  THÈME DU PROGRAMME 
 

PHASE 1 ï MANIA/TOURS DE PISTE   

À la fin de cette phase, vous devez savoir restituer de manière autonome les exercices de maniabilité et de pannes (secteur et 

tour de piste) de lõexamen pratique PPL(A). 

1 REVISION DES EXERCICES DE MANIABILITE DU PPL(A) 

2 
TOURS DE PISTE  

REVISION DES PANNES 

 

PHASE 2 ï NAVIGATIONS ET SOLOS   

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

X RAPPELS  

3 
NAVIGATION AVEC DEROUTEMENT  

PERTE DE REFERENCES VISUELLES EXTERIEURES  

UTILISATION DU VOR ET DME (SI APPLICABLE ) 

Optionnel  NAVIGATION AVEC UTILISATION DU GPS 

4 NAVIGATION SOLO ALLER RETOUR VERS UN TERRAIN PROCHE  

5 NAVIGATION SOLO DE PLUS DE 150NM EN 3 ETAPES  

6 VOL DE REVISION TYPE TEST PPL(A) 
 

 
 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

                            = une vidéo est disponible sur la plateforme de formation Goodpilot 
 

 

ANNEXES  Page 

BILAN CARBURANT  ANNEXE-0 

PLAN DE BRIEFING TYPE TEST PPL(A) ANNEXE-1 

PLAN DE VOL  ANNEXE-2 

LOG DE NAVIGATION  ANNEXE-3 

CHECK-LIST GENERIQUE (MODELE DR400) ANNEXE-4 

MANIABILITE   

 

TOUR DE PISTE  

 

NAVIGATION   

 

MANIABILIT É  

 

TOURS DE PISTE  

 

NAVIGATION   

 

        Cours Good Pilot  



 

 
PHASE 1 

MANIA/TOURS DE PISTE  
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Programme 1 
 Révision des exercices de maniabilité du PPL(A)  

Évaluation initiale  

  

  

Objectifs Å Réviser la théorie des exercices de la section maniabilité du PPL(A). 
Å R®viser la pratique des exercices de la section maniabilit® du PPL(A). 

  
  

Exercices en vol 
Montées à la meilleure pente puis meilleur taux vers une altitude de sécurité   
Virages à î=45° en palier 

Evolution à différentes vitesses et configurations du vol lent -altitude constante- 

Décrochage en vol rectiligne en configuration lisse -en palier + en montée- 

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

Approche du décrochage en configuration atterrissage  

Décrochages particuliers  
(1) Avec distraction de lõinstructeur (2) Avec des conditions asymétriques -en fonction de lõavion utilisé-  

Identification et récupération du virage engagé 
Descente en virages serrés (45°) en vol plané sur le trajet retour 
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PROGRAMME 1 
Révision des exercices de maniabilité du PPL(A) 

 

1. 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.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

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  

¦¢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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2. Procédure de mise en virage à altitude constante et Vi constante et contrôle de la symétrie 
 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) 

 

 
 

 

 

 

 

3. Le 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). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Mise en virage 

 
 

Virage 

 
Sortie de virage 

 
 

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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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 
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. 
 

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. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

{;/¦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 n®cessite une vitesse proche du d®crochage pour que les sympt¹mes 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 ».  
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4. Le 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). 

 

 

 

 

 

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  
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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). 
 
 
 

 
 
 
 

 

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 

 

 
 

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 ! 

 

         COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS  
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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.  
 

 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

5. Le virage engagé 
Au cours d'un virage à grande inclinaison l'avion peut s'engager dans une spirale appelée « virage engagé ». Les 

caract®ristiques dõun virage engag® sont : 

Å Augmentation importante de l'inclinaison (î > 60°), 

Å Augmentation importante de l'assiette à piquer (Vz > 1 500 ft/min), 

Å Augmentation rapide de la vitesse pouvant entraîner une sortie du domaine de vol. 
 

En virage engagé prononcé, lorsque le pilote commande une variation d'assiette à cabrer, la vitesse augmente et 
l'altitude diminue : c'est l'inverse de ce qui se passe en vol normal. 
 

Lors de lõapparition des caract®ristiques du virage engag®, vous devez agir rapidement et souplement pour ne pas 

endommager l'avion qui se rapproche des limites de son domaine de vol : 

 Réduisez complètement la puissance ; 
 Annulez l'inclinaison ; 
 Revenez à l'assiette de palier par une ressource souple ; 
 Attendez la vitesse de croisière avant de remettre progressivement la puissance. 
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{;/¦wL¢; π !Ŏǘƛƻƴǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ŎƻƳƳŀƴŘŜǎ Ł ƘŀǳǘŜ ǾƛǘŜǎǎŜ 

Å Plus la vitesse augmente et plus les commandes de vol sont « réactives ».  

Å Lors du virage engagé la vitesse dépasse souvent l'arc jaune sur l'anémomètre ou VA (vitesse de manïuvre).  

VA est la vitesse maximale à laquelle vous pouvez amener les gouvernes en butée sans dépasser les limitations 

structurales de l'avion : agissez souplement sur les commandes ! 
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6. La 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.  

 

 
 

 

7. CFIT "Controled 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. 
 

 

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

ǒ Dispositions complémentaires concernant les procédures radiotéléphoniques - Guide VFR et/ou divers documents 

et/ou internet.   
 
 
 
 
 
 

         COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE/REPRODUCTION RÉSERVÉS 

        Cours Good Pilot  

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

Programme 2 
 Révision des pannes  
  

  

Objectifs Å Exécuter des tours de piste publiés. 

Å R®viser certains exercices de pannes.  

  
  

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

6 tours de piste  

1 posé et décollé ou atterrissage 

1 panne moteur après décollage puis approche interrompue  

1 panne volets 

1 panne anémomètre 

1 panne : é 

Baisse de 
pression huile 

Gestion de la panne pression d'huile 
 1 PTE  
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 PROGRAMME 2 

Révision des pannes 
 

1. Déroulement d'un tour de piste rectangulaire 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

        Cours Good Pilot  
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2. 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 d®collage 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.). 
 

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

        Cours Good Pilot  

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 ?  

 

{;/¦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. 
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3. Panne moteur après le décollage 
La panne moteur apr¯s d®collage est une situation dõurgence avec une temporalit® critique qui appelle une r®action 

rapide. Apr¯s avoir suivi les r¯gles dõor, vous devez appliquer des ç 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.).  

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 

 
 
 
 
 
 
 
 
Secteur dõatterrissage droit devant (à adapter en fonction de la hauteur de plané disponible) : 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

COPYRIGHT CEAPR-TOUS DROITS DE COPIE /  REPRODUCTION RÉSERVÉS 

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 

PANNE 

PANNE 

w
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ǎ
 
Ř
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ƻ
Ǌ
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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 compl¯te 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. 
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4. Briefing Approche 
Le briefing approche sõeffectue juste avant lõatterrissage pour le pr®parer. Il est un rappel et ®ventuellement une 
réactualisation des points déjà évoqués dans le briefing arrivée.  

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

 Configuration 
 Vitesse en finale (majoration éventuelle en fonction du vent) 

 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 » 

 

 

 
 

5. Approche interrompue (remise de gaz)  
 Assietteéééé.é..ééééå1/2 assiette de décollage 

 Puissanceééééé.éé..éDe d®collage 

 Réchauffage carburateurééFroid (poussé) 
 Voletséééééé.éé..ééDécollage 

 

 
          

              

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

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

 

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 

  
 

 

 

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  

L'ordre est important afin de ne pas 

accélérer vers le sol 
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6. Gestion dõune situation anormale (panne mineure) 
Il est possible de répertorier les pannes selon deux catégories : 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 
 
  

 
 
 
 
 
 

  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

{;/¦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). 

 

 

{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. 

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 
(R¯gles dôor / P.N.C.) 

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 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.  

Exemple du Manuel de vol de l'Aquila AT01 section Procédures d'urgence 
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7. Construction de la PTE à partir de la verticale 
Une prise de terrain par encadrement à partir de la verticale s'effectue moteur réduit en vol plané à la vitesse de 

finesse max ou mini 1,45 Vs.  
La vitesse du début de l'exercice (avant la réduction de puissance) sera la vitesse de croisière de l'avion afin de simuler une 

panne en croisière. Lors de la réduction de vitesse vers la vitesse de finesse maximale (ou mini 1,45 Vs), vous devez 

conserver l'altitude tout en compensant l'avion. Cette réduction dure 3 à 4 secondes qui seront utilisées plus tard 

pour regarder dehors et rechercher un secteur favorable à un atterrissage (cas de panne en vol en campagne).  

PTE  
 (à partir de la verticale җ 2 000 ft/sol) 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
8. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Revoir les vitesses caractéristiques de l'avion - Revoyez les vitesses caractéristiques de votre avion (celles utilisées par 

l'ATO/DTO ou à défaut du Manuel de vol).   
 

ǒ Revoir les proc®dures dõurgences de l'avion - Revoyez les procédures d'urgence de votre avion (celles utilisées par l'ATO/DTO 

ou à défaut du Manuel de vol).  

        Cours Good Pilot  

30° 2 AP  
vers  
1 AP 

 sur l'aile 

Point cible 

45° 

Début PTE 
Å 2 000 ft/sol à 2 500 ft/sol 

Å Vitesse croisière 

45° 

2 AP sur l'aile  

2 AP arrière par 
rapport à la piste  

  travers le point cible 

PTE 
 

PTL 

30° 

 Réduisez la puissance, 

maintenez le palier et 

compensez pendant la 

réduction de vitesse vers Vi 

finesse max (mini 1,45Vs). 

 Surveillez le repère 2 

AP arrière. 

" {!±hLw π t¢9 

Å Au fur et à mesure des entrainements, vous augmenterez la simulation en ajoutant la gestion dõune panne 
moteur durant le vol moteur réduit. 

Å Dans la « vraie vie », en cas de panne, il est peu probable de trouver une situation de panne moteur exactement 
comme une PTE.  
Å Cõest un exercice qui permet de pratiquer et maitriser le vol plan®. Il vous permettra dõacqu®rir la capacité à 
vous adapter à une éventuelle situation de panne unique.  
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PHASE 2 

NAVIGATIONS ET SOLOS  
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RAPPELS DE NAVIGATION 
 
 

1. Utilisation du Log de navigation  
Le log de navigation est préparé au sol. Il est utilisé pour la gestion de la navigation à long terme et ses deux seuls 

objectifs sont  gestion de lõautonomie carburant en vol et  gestion de lõarriv®e : rien de plus !  Idéalement, il 

devrait être réactualisé le jour du vol en fonction des conditions météorologiques (vent Ÿ dérive + temps de branche). 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Toute cette partie à la droite du log 

nommée « Observation » est réservée à vos 

prises de notes en vol et annotations 

personnelles concernant votre préparation. 

Cet espace vous appartient, faites-en ce que 

vous voulez mais surtout utilisez-le ! 

C/L Point tournant 

Gestion autonomie et arrivée 

!{¢¦/9{ 

Å Pour calculer l'altitude de sécurité d'une branche de navigation (Z sécu), aidez-vous de vos doigts qui 

représentent environ 5 Nm à l'échelle 1/500 000.  

 
 

Å Vous pouvez utiliser ce log de navigation sur une planchette format A5 : découpez la partie grise supérieure puis 

pliez-le en deux et encore en deux.  

                                                     
 

Å Il existe des options pour « aller plus loin » dans la préparation de votre log de navigation (voir ci-dessous).  

 

NE PAS UTILISER EN VOL 

ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп 

        Cours Good Pilot  
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2. Description sommaire du VOR  
Le VOR (VHF Omnidirectional Range) est une station de radionavigation au sol qui vous permet d'obtenir un relèvement 
magnétique entre votre avion et cette station. Il peut vous fournir 2 informations : 

Å QDR : rel¯vement de l'avion par rapport ¨ la station.  

Å QDM : rel¯vement de la station par rapport ¨ l'avion. (cõest le même axe mais avec 180° de différence) 
 

Exemple des deux relèvements possibles par rapport au VOR de Pithiviers (PTV) : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ÉTAMPES  

Sol  
121,85  

 

ÉTAMPES  

Twr  
119,05  

 

CHARTRES  

Twr  

119,20  
 

MORTAGNE  

A/I  

123,50  

EPR 
115,65  

210°  
 

CHW  
115,20  

170°  
 

LGL  
11 5 ,00  

181°   

10h20  

 

10h23  

27/ 10 /20 21  

 
10h10  

 

25 230°10kt >10km 

S040 15° 1018  

 

2 4 0  

 

2 1 0  

 

LFOX          LFAX  

 
F- XXXX  

1000  

 

1500  

 

2200  

 

275  

 

285  

 

11  

 

19  

 

 5  

 

 5  

    3  

 

LFOX  

 

PUSSAY  

 

CHARTRES  

 

LFAX  

 
   ATTERRISSAGE  

INT ÉGRATION 

NON CONTR ÔLÉE 

4  

 

22  

 

28  

 

40  

 
54  

 
38  

 

Exemple dôun log de navigation 

VOR  Position de l'avion 

QDM = 280° (station avant - TO) 
QDR = 100° (station arrière - FROM) 

NE PAS UTILISER EN VOL 

ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп 

        Cours Good Pilot  
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En aviation légère, l'instrument le plus commun pour restituer les informations du VOR est l'OBI (omni bearing indicator). Il 

indique avec une barre dõ®cart de route (aussi appelée barre de tendance) lõécart par rapport à une route sélectionnée. 

Si la barre est centr®e cela signifie que lõavion est sur la radiale s®lectionn®e.  

Pour obtenir le QDR il faut centrer la barre en « FR » (« FROM » ð station arrière). 

Pour obtenir le QDM il faut centrer la barre en « TO » (« TO » ð station avant).  
 

OBI (omni bearing indicator) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

" {!±hLw 

Å Les indications du VOR sont totalement indépendantes du cap de l'avion. 

Å Le VOR fournit une information de radiale mais pas de distance. Utilis® seul il vous permet de situer lõavion sur 

un axe mais pas de savoir où il est sur cet axe.  

Å Certains VOR sont co-implantés avec un DME (distance measuring equipment), on les appelle alors des VOR/DME. 

Si votre avion possède un instrument DME vous connaîtrez la distance entre la balise et votre avion. Cet instrument 

est assez rare en aviation légère.  

090° 270° 

180° 

Nord magnétique 

000° 

Le QDR et le QDM sont uniquement 

liés à la position et sont indépendants 
du cap de l'avion. 

. 

Molette de l'OBS : 
permet de faire tourner la rose de 

radiale et de centrer l'aiguille 
« omni bearing selector » 

Le FROM et le TO sont parfois 
matérialisés par un triangle : 
 

Å ç TO » : 
 

Å ç FROM » : 

Barre dõ®cart de route ou CDI 
« course direction indicator » 

Rose des radiales 
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Sur lõexemple ci-dessus, le pilote a centré l'aiguille sur la radiale 090° en « TO ». L'avion est donc sur le QDM 090° de 

la station VOR : 
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Å L'aiguille centrée en « TO » permet d'indiquer la route magnétique vers le VOR. Il est courant quõun VOR soit          

co-implanté avec un terrain et dans ce cas cela facilite le retour vers ce dernier.  

Å Certains pilotes utilisent le moyen mnémotechnique « Maison » associé au QDM pour se rappeler quõil sõagit de la 

route magnétique pour rentrer à la maison (station sol).  

 

L59b¢LCL9w ¦b ±hw 

Å Chaque VOR porte un nom et est identifié par 3 lettres. Ces lettres sont émises en morse sur la fréquence toutes 

les 30 secondes, cela permet de l'identifier sans doute possible.  

                         Exemple de Pithiviers / PTV et le code morse de ses trois lettres : 
Le code morse est disponible dans le complément aux cartes aéronautiques, à la dernière page. 

 

.       .        ...   
 

 _ _     _       _ 

 
          /    /    
 

090° 

270° 

180° 

Nord magnétique 

000° 

Le QDM est indépendant 
du cap de l'avion 

. QDM = 090° 
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3. Intégration terrain non contrôlé 
Pour s'intégrer sur un terrain, la réglementation impose deux points : 

 

 Connaître les conditions/consignes du terrain Ÿ trajectoire conseillée : passage par le travers de l'aire à 

signaux du terrain, idéalement à une altitude supérieure ou égale au tour de piste + 500 ft (sauf impossibilité). 

 S'intégrer en début de vent-arri¯re ¨ lõaltitude du tour de piste Ÿ trajectoire conseillée : arriver au début de la 

branche vent-arrière à l'altitude du tour de piste.  
 

La trajectoire d'intégration la plus utilisée et qui respecte ces 2 points est construite comme ci-dessous : 
 

                         

 
  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

/hb{9L[{ π CŀŎƛƭƛǘŜȊπǾƻǳǎ ƭŀ ǾƛŜ Η 

Å Anticipez l'arrivée sur le terrain afin d'être à l'altitude du tour de piste + 500 ft avant la verticale. 

Å Réduisez la vitesse à « Vi palier approche » pour avoir le temps d'identifier l'aire à signaux et de rechercher les 

trafics dans la circulation d'aérodrome. 

Å Conservez l'aire à signaux à gauche de l'avion afin de vous assurer un champ de vision optimal. 

Å Ne vous éloignez pas à la verticale de la trajectoire de tour de piste mais légèrement décalé à l'extérieur afin de 

voir les éventuels trafics dans le circuit d'aérodrome. 

Å Durant l'éloignement, identifiez un point remarquable en début de vent-arrière. En effet, durant l'intégration vous 

ne garderez pas les yeux en permanence sur la piste et il peut vous arriver de ne pas la retrouver immédiatement. 

Ainsi, même si vous perdez momentanément la piste de vue, vous pourrez alors rejoindre ce point remarquable et 

respecter la trajectoire prévue.  

Å Lors d'un tour de piste sur un nouveau terrain (environnement inconnu), il est difficile d'utiliser des repères sol pour 

calculer l'éloignement en vent-arrière. Vous pouvez vous aider du temps dõ®loignement (å2 Nm à 1 000 ft/sol) ou 

de l'angle par rapport au seuil de piste. 

 

 

 

 

 

  45°  arrière par     

   rapport au point  

           d'aboutissement 

å 2 Nm pour un tour de piste à 1000 ft/sol et une finale à 5%  
 

Travers aire à signaux à 
ALT җ TdP + 500 ft  

(idéalement) 

  Éloignement à partir du seuil de la piste : 

  Å 1 minute à la Vi palier approche (Vi vent-arrière). 

  Å 45 secondes à la Vi de croisière. 

 

 

 

Début de branche vent-arrière 
à ƭΩŀƭǘƛǘǳŘŜ du tour de piste 

Mise en descente 
une fois l'axe croisé 

(Vz = 500 ft/min) 

 

 

Secteur d'entrée 
en vent-arrière 

        Cours Good Pilot  
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4. Briefing arrivée 
Le briefing arrivée vous permet de préparer lõarrivée en anticipant : 

 la trajectoire en 3 dimensions (position et altitude) ; 

 les particularités/menaces du terrain (ex : zones particulières, aides d'approche ð PAPI, seuil décalé, survol d'habitations interdit, 

etc.). 
 

Ce briefing est indispensable lors d'un déroutement car, dans ce cas, le terrain n'est pas nécessairement connu et 

l'arrivée n'a pas été préparée au sol.  
 

Exemples du calcul de lõheure de d®but du briefing :  
 Arriv®e sans (ou avec tr¯s peu) de changement dõaltitude avant lõint®gration 

 

 

 

 

 

 
 
 

 Arriv®e avec une descente avant lõint®gration 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 

Vous pouvez faire appara´tre lõheure th®orique du briefing sur votre carte de navigation. Exemple :  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Trame du briefing arrivée : 

Terrain, Fréquence (s), Environnement (QFU, zones, habitations, particularités), Altitude et sens du 

TdP, Tactique dôarriv®e (début descente, intégration), Remise de gaz, Roulage, Menace(s)  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

җ 7 min avant la verticale du terrain ou l'entrée dans la zone de contrôle associée 

Ҧ Briefing Ҧ ±ŜƛƭƭŜ ŘŜ ƭŀ 
fréquence 

Ҧ 5Şōǳǘ ŘŜ ƭΩƛƴǘŞƎǊŀǘƛƻƴ (veille de 

la fréquence, surveillance du ciel, contrôle 
de la trajectoire, etc.) 

å 3 min å 1 min 

1er contact radio 

avec le terrain 

DÉBUT DU 
BRIEFING   

 

җ 7 min avant la verticale du 
terrain ou l'entrée dans la 

zone de contrôle associée 

VERTICALE DU 

TERRAIN DE 

DESTINATION 
ou  

DÉBUT DE LA 

ZONE CONTRÔLÉE 

å 3 min 

Ҧ tǊŞǇŀǊŀǘƛƻƴ 
de la descente 

(C/L, surveillance du 
ciel, etc.) 

җ 4 min avant le début de descente 

Ҧ Briefing Ҧ Descente (veille de la fréquence, 

surveillance du ciel, contrôle de la 
trajectoire, etc.)  

 

å 3 min å 1 min 

Début de descente 

DÉBUT DU 
BRIEFING   

 

җ 4 min avant le début de la 

descente 

INTÉGRATION 

SUR LE 

TERRAIN DE 

DESTINATION 

å ? min 
Calcul du début de descente Ҧ NAV 7 

Navigation en niveau de vol 

 

        Cours Good Pilot  
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Å Terrain ( ) : « Briefing arrivée sur le terrain d'Angoulême. » 

Å Fr®quence(s) ( ) : « APP Limoges sur 118,080 et AFIS sur 123,150. » 

Å Environnement ( ) : « Jõarriverai du sud. La TMA E de Limoges commence à partir de 2 300 ft donc à 2 000 ft je serai en 

dessous. Je mõint¯grerai via le point de compte rendu S à 2 000 ft puis SE. Je contacterai lõagent AFIS 3 min avant S. » 

Å Altitude et sens du tour de piste ( ) : « Le tour de piste est au nord à 1 400 ft QNH. » 

Å Tactique dõarriv®e ( ) : « Je descendrai à partir de S vers l'altitude du tour de piste 1 400 ft. ë la vue de lõorientation globale 

du vent aujourdõhui la piste en service sera probablement la 28. Comme j'arriverai pendant les horaires de lõAFIS :  si je 

suis seul dans le circuit je demanderai à rejoindre une base main gauche pour un atterrissage piste 28,  si je ne suis pas 

seul je rejoindrai le début de la branche vent-arrière en contournant le terrain par le sud et en évitant le survol de Champniers. 

Il n'y a pas de PAPI pour la finale 28. La piste mesure 1 860 m et est donc non limitative. » 

Å Remise de gaz : « En cas de remise de gaz je repartirai sur le circuit de piste publié au nord à 1 400 ft. » 

Å Roulage ( ) : « Une fois posé je devrai pouvoir dégager via la bretelle mi-piste au sud (à gauche si atterrissage 28) et je 

roulerai vers le parking visiteurs (voir carte VAC APDC 01 détaillant les postes de parking du terrain). » 

Å Menace(s) : « Je ne connais pas le terrain donc je roulerai lentement sur le parking en surveillant les obstacles. » 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

NE PAS UTILISER EN VOL 

ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп 

NE PAS UTILISER EN VOL 

NE PAS UTILISER EN VOL 

NE PAS UTILISER EN VOL 
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5. T.E.M. - Gestion de la menace 
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  
- Avant arrivée Ÿ Briefing arrivée  
- Avant atterrissage Ÿ Briefing approche  

 
 

 
 

 

 

  

 

 

 

 

 

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 

 

        Cours Good Pilot  

.hb {9b{ π wƾƭŜ Řǳ ōǊƛŜŦƛƴƎ 

Å La trame proposée n'est pas obligatoire mais elle constitue un bon guide Ÿ elle suit la chronologie de lõarriv®e et une 
lecture logique de la carte VAC.  

Å Le briefing arrivée permet d'élaborer une stratégie de trajectoire et d'anticiper les menaces et les pièges 

éventuels. Il est cependant impossible de tout anticiper et il faudra certainement adapter la stratégie prévue au 

durant lõarriv®e. 

Å Les trajectoires d'arrivée peuvent être plus simples et les briefings plus courts que dans lõexemple cit® 

précédemment. 
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6. Déroutement 
Lors des vols où vous serez commandant de bord, vous pourrez être amené à vous dérouter : problème mécanique, 

collision volatile, dégradation météo, niveau carburant plus bas que prévu, passager malade, terrain de destination 

fermé, etc. Il est impossible de dresser une liste exhaustive des motifs de déroutement. Dans tous les cas, ne             
sous-estimez pas la difficulté de prendre la décision d'un déroutement. Il sera toujours plus tentant de vouloir finir 

le vol comme prévu plutôt que de changer ses plans et se confronter à une situation imprévue.  

Le meilleur moyen pour ne pas appréhender un déroutement est de bien connaître la méthode. Cet exercice ne présente 

pas de réelles difficultés s'il est organisé selon une méthode claire et précise. Celle que nous allons étudier consiste 

à utiliser la check-list point tournant comme guide. Si vous suivez cette check-list, vous serez assuré de ne rien oublier ! 
 

Votre choix de terrain pour le déroutement se fera en fonction de critères géographiques (terrain le plus près) ou 

pratiques (terrain avec un radar si la météo est médiocre, avec un contrôleur et une assistance médicale si un passager 

fait un malaise, etc.). 
 

 Top : décidez du moment où vous allez quitter la navigation prévue pour débuter le déroutement ; 

Si vous avez le choix, il peut être judicieux d'attendre un point de repère facilement identifiable pour partir sur des bases saines. Vous pouvez par 

exemple décider de continuer un peu sur le trait de navigation prévu pour rejoindre la voie ferrée qui croise votre navigation car vous souhaitez la 

suivre en cheminement. Vous pouvez aussi être contraint de tourner immédiatement si la météo devient critique. Chaque cas est unique et il s'agit 

de trouver la « meilleure » solution, c'est-à-dire celle qui vous semble la plus adaptée à votre projet de déroutement.  

 Cap : calculez le cap pour la(les) branche(s) de la navigation de déroutement ; 

  Vous pouvez vous aider d'un rapporteur ou d'une rose de VOR  

 Altitude : ®tudiez lõespace aérien traversé (zone, obstacles, reliefs, etc) puis choisissez une altitude de 
navigation en fonction de lõespace a®rien sur le trajet ; 

 

Ÿ Les prochains items de la check-list peuvent être réalisés sur la branche de navigation du déroutement. 
 

 Estimées : calculez le temps de navigation de chaque branche et déduisez-en l'heure dõatterrissage ; 
Vous pouvez vous aider d'une règle graduée ou de vos doigts  

 Radio : affichez les fréquences des organismes à contacter, pensez à utiliser lõaide dõun contr¹leur si 

nécessaire (ex. : SIV) ; 

 Radionav : affichez les fréquences des moyens de radionavigation et la radiale associée pour vous assister dans 

le suivi de la navigation (flanquement, route magnétique), utilisez un GPS si votre avion est équipé ; 

 MED :  Moteur/Mélange : vérifiez les instruments moteur et réglez la mixture (si applicable et nécessaire) ; 

  Essence/Énergie : vérifiez le niveau d'essence/énergie, changez éventuellement de réservoir et, avec  

              l'estimée d'atterrissage, déduisez l'autonomie à l'arrivée ; 
 Directionnel : recalez le compas gyroscopique. 
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Å À lõissue des trois premières actions vous pouvez décider de commencer le déroutement. Vous réaliserez 

alors les actions suivantes durant la première branche de navigation du déroutement. Ce choix vous permet dõaller 

rapidement vers le terrain de d®routement sans oublier lõessentiel (top chrono, cap et zones travers®es/reliefs). 

Å Le briefing arrivée est indispensable lors d'un déroutement car il vous permet de préparer l'arrivée sur un 

terrain que vous ne connaissez pas. 

Å Entraînez-vous au sol en imaginant un déroutement au cours de votre navigation et en organisant fictivement la 

navigation et l'arrivée. 
 

        Cours Good Pilot  
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7. Atterrissage forcé moteur réduit  
En cas de panne moteur en campagne il faut réagir rapidement et, comme dans tous les cas de panne où vous appliquez 

les R¯gles dõor, la priorité doit être le pilotage de lõavion. La première action à faire est de piloter lõavion ¨ la vitesse 
de finesse max ou 1,45Vs en vous dirigeant vers une zone globalement dégagée. Ensuite vous choisirez quelles 

actions réaliser et dans quel ordre (en fonction de la situation).  

La procédure reste centrée sur le pilotage : vous devrez toujours piloter votre avion avant de gérer une nouvelle 

tâche. 

      

               
            
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

             

 
 

 

Le champ de vision est maximal devant et à gauche de l'avion, une zone d'atterrissage forcé dans cette direction 

s'adapte parfaitement à une trajectoire de PTL. Si vous ne trouvez pas de zone favorable dans ce secteur, vous pouvez 

alors chercher devant et à droite puis éventuellement derrière l'avion.  

 

 

 

 

 

 

 

TRAJECTOIRE (R¯gles dõor) 
Pilotez : Vi finesse max (ou 1,45 Vs)  

Naviguez : vers une zone dégagée puis sur la trajectoire de plané 

 

Prévenir le contrôle 
MAYDAYéFréq. active (ou 121.5) / Transpondeuré7700 / Balise de détresse (ELT)éON 

Check-list de redémarrage 

 actions de mémoire 

Actions avant impact 

   actions de mémoire 

Zone dõatterrissage  
Choisir la zone et visualiser la trajectoire de plan® pour sõy poser 

        Cours Good Pilot  

Secteur de recherche 

secondaire 

Secteur de recherche possible 

Secteur de recherche 

prioritaire 
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Å Une faible hauteur peut limiter le nombre dõactions r®alisables. 

Å Quoi quõil arrive vous devrez au minimum choisir la zone dõatterrissage et visualiser la trajectoire de plané que 
vous suivrez pour vous y poser. 
 

!5!t¢9½π±h¦{ 

Å Il nõest pas possible dõ®tablir un ordre dõactions qui soit applicable à toutes les situations.  

Å Chaque situation est unique et, en fonction de votre panne, de votre altitude et de votre position, vous devrez 
choisir quelles sont les actions prioritaires.  
       Ex. : Si vous avez identifi® une panne dõessence Ÿ ne tentez pas un redémarrage.  

Si vous °tes haut et quõil y a de nombreux champs Ÿ vous pourriez commencer par le message MAYDAY.  

Si le temps fait défaut Ÿ adaptez le message MAYDAY en transmettant uniquement votre indicatif et votre situation. 

Sõil y a peu de zones dõatterrissage Ÿ donnez la priorité à votre trajectoire pour maximiser les chances de vous y poser. 

Etc. 

 

Voici un des exemples possibles de lõordre des actions dans le cas dõune panne moteur en croisi¯re ¨ 2 500 ft/sol :  

    Trajectoire : restez en palier en compensant jusquõ¨ atteindre la vitesse de finesse max (ou 1,45 Vs) tout en vous 

dirigeant vers une zone dégagée ; 

  Zone d'atterrissage : choisissez une zone et visualisez la trajectoire de plané que vous allez suivre ; 

 Revenez sur la trajectoire 

   Check-list de redémarrage : faites les actions de mémoire ; 

 Revenez sur la trajectoire 

   Prévenez le contrôle : message MAYDAY adapté au temps disponible ; 
 Revenez sur la trajectoire 

Note : en entraînement, hors aérodrome, vous ne descendrez pas sous 150 ft/sol et il est probable que vous ne fassiez pas les actions qui suivent. 

   Actions avant impact : préparez l'avion à un atterrissage forcé (cf. page suivante) ; 
 Revenez sur la trajectoire 

 Signalez votre situation : une fois au sol, avion arrêté et évacué, vous devrez prévenir le contrôle et la gendarmerie.  

      Ÿ Il est possible dõutiliser le num®ro dõurgence a®ronautique (191. 
 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 

 

 

 
 

{;/¦wL¢; π ¢ǊŀƧŜŎǘƻƛǊŜ ŘŜ ǇƭŀƴŞ 

Å Identifier une zone dõatterrissage ne suffit pas Ÿ il faut visualiser clairement la trajectoire de plané que vous 

devrez suivre. 

Å La trajectoire de plané ne sera pas nécessairement une trajectoire « scolaire » de type PTE, PTU ou PTL : il 
faudra vous adapter. 
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8. Atterrissage de précaution hors aérodrome 
Si vous d®cidez un jour dõinterrompre votre vol ce sera tr¯s certainement ¨ cause de contraintes ext®rieures (ex. : 

autonomie r®duite, d®gradation m®t®o, luminosit® en diminution, etc.). Lõobjectif est de r®aliser en environ 15 minutes la 

procédure en sécurit®. Cette dur®e est suffisante mais la charge de travail et le stress dõun cas r®el n®cessitent la 

connaissance des actions à faire et de la procédure globale qui est centr®e sur le pilotage de lõavion. 
 

 

            
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

Voici un des exemples possibles de gestion dõun atterrissage de pr®caution hors a®rodrome :  
 

TRAJECTOIRE : Soyez attentif à votre vitesse et votre hauteur durant toute la procédure (restez en sécurité) ; 

   Dirigez-vous vers une zone dégagée ; 
 Revenez sur la trajectoire  

   Prévenez le contrôle : Message de détresse / Transpondeuré7700 / Balise de d®tresseéON ; 

 Revenez sur la trajectoire  

   Réduisez la vitesse (voletséapproche) et pré-choisissez une aire dõatterrissage ; 
 Revenez sur la trajectoire  

   Examinez en détail lõaire dõatterrissage lors dõun passage travers entre 300 ft/sol et 500 ft/sol ; 

 Å V.E.R.D.O. : Vent État Relief Dimension Obstacle, 

 Å Top chrono pour la distance (1 kt å 0,5 m/s, ex. : 80 kt å 40 m/s ou 100 kt å 50 m/s), 

Å Identifiez des repères au sol pour matérialiser le circuit dõatterrissage. 

 Revenez sur la trajectoire  

   Si et seulement si lõaire dõatterrissage convient        (sinon recommencez au ύ 
 

   Rejoignez la branche vent-arrière et pr®parez lõatterrissage ; 

 Å Check-list vent-arrière et check-list atterrissage de précaution (si temps disponible), 

 Å Briefing approche (trajectoire/vitesse/actions avant impact) et briefing des passagers (peut-être réalisé plus tôt), 

 Å À partir du dernier virage, voletséatterrissage. 

 Revenez sur la trajectoire  

   Faites les actions avant lõimpact ð en courte finale d¯s que lõatterrissage est assur® ; 

 Å CeintureséSerrées, 

 Å EssenceéOff (mixtureé®touffoir + essenceécoup®e), 

  Å Électricit®éOff (batterieséOff + magn®toséOff),  volets électriques Ÿ retardez la coupure de la batterie 

 Å Verri¯reéD®verrouill®e (non applicable à tous les avions - consulter le Manuel de vol).  
 Revenez sur la trajectoire  
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Choisir une zone dõatterrissage 
Pré-choix / Examen de lõaire dõatterrissage / Validation 

TRAJECTOIRE (R¯gles dõor) 
Pilotez : Vitesse et hauteur Ÿ restez en sécurité  

Naviguez : vers une zone dégagée puis sur la trajectoire dõapproche 

Faire les actions avant impact 

   actions de mémoire 

Pr®parer lõatterrissage 

 Check-lists / Briefings / Configuration 

Prévenir le contrôle 
MAYDAYéFréq. active (ou 121.5) / Transpondeuré7700 / Balise de détresse (ELT)éON 

 

        Cours Good Pilot  
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 Une fois au sol, avion arrêté, signalez votre situation. Vous devrez prévenir le contrôle et la gendarmerie. Il est 

possible dõutiliser le num®ro dõurgence a®ronautique (191). 
 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

{ƛ ƭΩƛƴǎǇŜŎǘƛƻƴ ǊŞǾŝƭŜ ǉǳŜ ƭŜ ǘŜǊǊŀƛƴ ƴΩŜǎǘ Ǉŀǎ 

adapté à un atterrissage, recommencez à . 

          ω TOP όул ƪǘ Ғ пл Ƴκǎύ 

ω VERDO 

ω Identifiez des repères au sol 

500 Ƴ Ƴƛƴƛ όҒ м2 secondes à 80kt) 

   Éloignement standard                                 Briefings                             Check-list(s) 

 Actions avant impact 

Exemple de repères 

pour l'approche 

 

 +  +  

 

 

Hauteur entre 300 ft et 500 ft 

 
30° 

!¢¢9wwL{{!D9 59 tw;/!¦¢Lhb π aŜƴŀŎŜǎ Ŝǘ ƳŜǎǳǊŜǎ ŀǎǎƻŎƛŞŜǎ 

Å Choisir un champ inapproprié : ne pas se pr®cipiter / utiliser une m®thode pour lõinspection V.E.R.D.O. / 
changer de champ sõil ne r®pond pas aux crit¯res attendus. 

Å Perdre de vue la zone dõatterrissage : identifier et utiliser des rep¯res au sol / contr¹ler lõ®loignement.  

Å Faire un circuit trop court par peur de perdre la vue du terrain Ÿ approche non stabilisée : contrôler 

lõ®loignement / faire une approche interrompue et un nouveau ç tour de piste ». 

Å Oublier le message radio ou une check-list : utiliser une documentation personnelle accessible rapidement 

en vol.  

Å Passer sous la vitesse dõ®volution ou voler ¨ une hauteur trop faible : revenir sur pilotage entre chaque 

action et ne pas précipiter la trajectoire (lors de la réduction de puissance pour réduire la vitesse il faut penser à modifier 

lõassiette de lõavion pour contrer la perte dõaltitude) / détecter les périodes de vulnérabilité (forte charge de travail). 
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Programme 3 
 

Navigation avec déroutement  

Perte de références visuelles extérieures  

Utilisation du VOR et du DME (si applicable)  
  

  

Objectifs Å Naviguer avec lõaide dõun VOR et DME (si ®quip®). 
Å Piloter lõavion sans r®f®rence visuelles ext®rieures en palier, mont®e, 
descente et virage afin de retrouver les conditions VMC. 

  
  

Exercices en vol 

Navigation aller  

Navigation via la verticale d'un VOR/DME avec un calcul de Vitesse sol (si équipé DME) 

Utilisant de flanquement(s) (avec DME si applicable) 

Panne moteur en campagne 

Intégration terrain 

Navigation retour 

Gestion de la navigation 

Égarement 

Pilotage de base 
aux instruments 

Vol horizontal rectiligne à des vitesses différentes et dans différentes 

configurations  

Demi-tour  

Montée et descente          

Virages au taux standard, en montée et en descente vers des caps 

prédéterminés 

Récupération des virages non stabilisés en altitude 

Exercice de déroutement suite à une dégradation rapide de la météo  

Intégration terrain  
 
 

Cette navigation devrait comprendre au minimum une intégration sur un terrain contrôlé et une intégration sur un terrain non 

contrôlé. 
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PROGRAMME 3 
Navigation avec déroutement, Perte de références visuelles extérieures et 

Utilisation du VOR et DME 
 

1. Pilotage de base aux instruments 
Bien que les r¯gles de vol et les minima m®t®orologiques en VFR vous prot¯gent th®oriquement dõun passage IMC 

(instrumental meteorological conditions) aucun pilote n'est ¨ lõabri de se retrouver involontairement dans une couche 
nuageuse. Lõobjectif de cette le­on est que vous sachiez exécuter un demi-tour et quelques changements basiques 
de trajectoire afin de retrouver des conditions de vol à vue après un passage IMC involontaire. La formation pour 

la qualification au vol aux instruments (IR) est beaucoup plus longue et plus complète que le programme de formation 

pour le pilotage de base aux instruments associé au PPL. 
 

Pour piloter un avion rappelez-vous que vous utilisez lõassiette, lõinclinaison et la puissance du moteur. À chaque régime 

de vol correspond un « préaffichage ». Exemple de préaffichages en fonction du régime de vol : 

Régime de vol 
Assiette 

(valeur approximative) 
Puissance 

(DR400) 

Puissance (Moteur Rotax) 

Pa Régime 

Montée                + 5 Plein gaz 25 2 200 

Croisière 0 2 500 tr/min 25 2 000 

Descente                 - 3 2 500 tr/min (ou 2 000) 25 (ou 20) 2 000 
 

En vol à vue, lõassiette et lõinclinaison sont pilot®es gr©ce ¨ la r®f®rence de lõhorizon ext®rieur qui est le centre du circuit 
visuel.  

En vol aux instruments, lõassiette et lõinclinaison sont pilot®es gr©ce ¨ lõhorizon artificiel qui devient lõinstrument central 
du circuit visuel.  

 

 
 

 

Lors du pilotage sans références visuelles extérieures, vous utiliserez les préaffichages et vous piloterez le point de 
maquette et les ailes de l'horizon artificiel en remplacement du repère pare-brise.  
 

Exemple dõun horizon artificiel : 
 

Molette de réglage de l'assiette. À régler au sol 
(éventuellement en vol mais uniquement pendant 
des conditions VMC). 

Les horizons électriques possèdent une molette pour 
les « cager » (régler l'assiette et la pente à 0°) 

 

10° 
 

10° 

Les index d'inclinaison et d'assiette servent de 

références chiffrées ð au même titre que la vitesse 

pour l'anémomètre. Ils doivent uniquement être 

consultés. 

 
Le point de maquette pilote l'assiette.  
Les ailes pilotent l'inclinaison. 
 

 

w!tt9[ 

Å En montée 1 cm å 5 kt (10 km/h) et en descente 1 cm å 200 ft/min. 1 cm = 1° 
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Le fonctionnement de l'horizon artificiel est vérifié au sol pendant le roulage. Il faut également contrôler l'absence de flag 

(fonctionnement électrique) ou l'indicateur de dépression (fonctionnement pneumatique) car si l'alimentation électrique 

ou pneumatique est défectueuse l'instrument délivrera une information erronée.   
 

L'horizon artificiel n'est pas parfait et possède des limitations qui ne sont cependant pas pénalisantes pour le pilotage. 

Cela est dû en grande partie au fonctionnement du gyroscope : rotation terrestre, déplacement de l'avion par rapport à 

la terre, imperfections mécaniques ð notamment le frottement sur les axes ð, fortes accélérations ou fortes décélérations, 

virages. N'oubliez pas également que les mouvements relatifs du gyroscope et du boîtier extérieur sont en général 

limités par des butées à ± 60° en tangage et ± 90° en roulis. 
 

En vol, en centrant votre regard sur le point de maquette et les ailes de lõhorizon artificiel, vous pilotez lõassiette 

et lõinclinaison d®sir®es. Les instruments p®riph®riques sont ç consultés » uniquement pour vérifier leurs indications. 

Comme lors du pilotage à vue, il ne faut pas piloter directement les paramètres mais piloter lõassiette et 
lõinclinaison ! Appliquez-vous ¨ conserver lõassiette et lõinclinaison d®sir®es gr©ce ¨ lõhorizon artificiel, c'est la base d'un 

pilotage précis en palier et lors des évolutions. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lors du circuit visuel, certains instruments sont plus consult®s pendant une manïuvre que pendant une autre. 

En fonction de la phase du vol, les instruments sont qualifiés de « primaire » (indication constante) ou de 

« secondaire è (indication ®volutive). Par exemple en mont®e, lõan®mom¯tre (instrument primaire) sera plus consulté que 

lõaltim¯tre (instrument secondaire) alors que pendant le vol en palier cõest l'inverse. 
 

Si vous pénétrez involontairement dans une couche nuageuse, vous devrez faire demi-tour pour retrouver les 

conditions de vol à vue. Voici la procédure : 

 Pilotez lõassiette 0Á et lõinclinaison 0Á afin de stabiliser lõavion. 

 Repérez le cap actuel et le cap du demi-tour (Cap ϳ180°, vous pouvez aussi le lire en bas du conservateur de cap). 

 Pilotez une inclinaison de 10° à 30° maximum et conservez lõassiette à 0°/+1°. 

 Durant le virage, effectuez un circuit visuel centr® sur lõhorizon artificiel (assiette et inclinaison) tout en contrôlant 

le cap dõarr°t pour faire demi-tour. 

 À la fin du demi-tour, revenez à inclinaison 0° pour retrouver les conditions VMC.  
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Exemple de demi-tour par la gauche après un passage involontaire dans une couche nuageuse : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dans certains cas précis, vous avez également la possibilité de monter pour retrouver des conditions de vol à vue. 

Évitez de descendre dans une couche nuageuse car vous nõavez aucun moyen de contr¹ler visuellement votre 

distance par rapport au sol ou aux obstacles éventuels. 

 

2. Illusions sensorielles 
75 % de nos perceptions sont g®n®r®es par des stimuli provenant de la vision. Cela nous permet de garder lõ®quilibre 

et dõ®valuer notre position dans lõespace mais la vision ne fait pas tout : elle est renforc®e par lõappareil vestibulaire 

situ® dans lõoreille interne. 
 

Lõappareil vestibulaire est un « petit accéléromètre » qui fournit des informations dõacc®l®ration et donc de position 

dans lõespace. Cet appareil est une aide pour la visualisation de votre position dans lõespace mais peut ®galement 

produire des illusions sensorielles.  
 

Par exemple : 

Å une inclinaison effectuée lentement génère des accélérations angulaires inférieures aux seuils de détection de 

lõappareil vestibulaire, ce dernier envoie au cerveau lõinformation : « inclinaison nulle » ;  

Å lorsquõune force centrifuge appara´t en vol et est combin®e avec la pesanteur, la force r®sultante ne peut pas °tre 

interpr®t®e par lõappareil vestibulaire sans lõaide de la vue : un virage dans un sens donn® peut °tre ressenti par lõoreille 

interne comme un virage dans le sens opposé. 
 

Le corps, les muscles, la peau sont équipés de détecteurs nerveux qui permettent le « pilotage aux fesses ». Ces 

détecteurs donnent au cerveau des informations sur les accélérations, les mouvements, les efforts musculaires. Ces 

informations, elles aussi, peuvent °tre en contradiction avec celles fournies par lõappareil vestibulaire.  

Ces illusions sensorielles génèrent des vertiges, une désorientation spatiale, des corrections inappropriées et 
dans certains cas un d®but de virage engag® dont lõacc®l®ration modifiera encore plus la perception par lõoreille 
interne. 
 

Si vous avez une illusion sensorielle, vous vous demanderez si lõhorizon artificiel affiche une information correcte car 

vous vous imaginerez dans une position différente. Vous devrez alors choisir entre lõinformation erron®e provenant 
de vos sensations et lõinformation exacte fournie par les instruments : cõest lõentra´nement au pilotage sans 

références visuelles extérieures. 
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3. Dégradation des conditions météorologiques en navigation 
Vous pouvez rencontrer en vol une dégradation des conditions météorologiques et décider soit de faire demi-tour soit 

de poursuivre en respectant la réglementation des minima météorologiques en vol à vue. Si vous décidez de 

poursuivre vous devrez peut-être voler en dessous ou au-dessus d'une couche nuageuse.  
 

Vous pouvez décider de descendre à vue mais consultez et respectez la hauteur de sécurité de la branche de 

navigation inscrite sur votre log : 500 ft par rapport à l'obstacle dans les ϳ  5 Nm (cf. CFIT). N'oubliez pas que la visibilité 

sera probablement réduite et rendra difficile la perception des obstacles artificiels et naturels. En respectant cette hauteur 

minimale de vol, vous vous assurez une marge minimale de sécurité.  
 

En vol proche du sol (500 à 1 000 ft/sol), votre attention devra être maximale vers l'extérieur. La lecture de la carte 

devient difficile car vous ne pouvez pas rester le regard trop longtemps en cabine et, de plus, les repères extérieurs 
distants sont moins visibles car vous êtes moins haut. 
 

L'effet du vent sur le relief est perceptible et vous pouvez rencontrer plus de turbulences rendant le pilotage délicat. 

Vous devez aussi éviter le survol des zones d'habitation où les riverains sont sensibles aux nuisances sonores. 
Anticipez votre arrivée en prenant en compte le plafond nuageux qui vous empêchera probablement de respecter la 

hauteur du circuit d'atterrissage.  
 

Le vol en basse altitude ne peut pas être improvisé et nécessite une bonne « conscience de la situation ». 
 

4. Utilisation du VOR/DME en navigation 
Un des moyens d'utiliser le VOR ou l'ADF en navigation est la méthode du flanquement. Elle consiste à repérer et 
vérifier le relèvement d'un point caractéristique de la navigation.  

Si vous utilisez un OBI, en arrivant sur le point caractéristique, la barre dõ®cart de route de lõinstrument passera d'une 

position droite ou gauche vers une position inverse. Cette utilisation du VOR ou de l'ADF vous permet d'anticiper 
l'arrivée sur un point tournant, de lever un doute sur le repère à identifier et/ou de savoir si le point a été dépassé. 

Cependant, même si l'aiguille vous indique que vous êtes sur le relèvement elle ne précise pas où sur ce relèvement. 
 

Exemple de flanquement en navigation : 
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Å Pour obtenir un flanquement précis, privilégiez un QDR perpendiculaire à la route suivie. 
 

Le VOR d'Épernon (EPR) est choisi pour identifier le point tournant 

de la navigation via un flanquement.   
 

Le QDR peut être relevé avec l'aide de la rose du compas associée 

au VOR. Cette rose est orientée par rapport au Nord magnétique.  

Dans cet exemple QDR = 210° et QDM = 030°. 

 

Le QDR doit passer par la verticale du point tournant.  

 

NE PAS UTILISER EN VOL 

ǎǇŞŎƛƳŜƴ ǊŜǇǊƻŘǳƛǘ ŀǾŜŎ ƭΩŀǳǘƻǊƛǎŀǘƛƻƴ {L! bϲ 9лмκнлмп 

        Cours Good Pilot  
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Il existe une méthode qui facilite la visualisation de votre position sur la carte avec l'OBI : cõest la m®thode du ç HSI du 

pauvre ». Elle vous permet de savoir si vous avez dépassé le flanquement et vers où se situe le VOR. 
 

Méthode du « HSI du pauvre » :  

 Sélectionnez le flanquement sur la rose de cap de l'OBI.  
       Nous utiliserons le QDR de l'exemple ci-dessus, soit le 210°. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Imaginez votre avion au centre de l'OBI et orientez-le face 
    au cap de votre avion sur la rose de l'OBI. 
           Nous utiliserons le cap magnétique de l'exemple ci-dessus, soit le 275°. 

 

 

 

 Il ne vous reste plus qu'à « lire » l'OBI :  

a. Barre dõ®cart de route : le flanquement, matérialisé par la barre, est devant vous (pas encore dépassé). 

b. Indication FROM/TO : le VOR, matérialisé par la flèche FROM/TO, est à droite de l'avion. 

 

Vous obtiendrez sur la carte VAC des relèvements du terrain par rapport aux VOR situés à proximité. 
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Une autre utilisation du VOR est le suivi d'une route magnétique et le contrôle de l'écart par rapport à cette route. 

Cette route passe par la verticale du VOR et est axée selon la sélection sur l'OBI.  

La barre de l'OBI indiquera la position de la route par rapport à l'avion. Si la barre est à droite, la route est à droite de 
l'avion si et seulement si ce dernier est au cap de la route sélectionnée sur l'OBI (l'indication de l'OBI est indifférente 

du cap de l'avion et si l'avion n'est pas au cap de la route sélectionnée, la barre de l'OBI restera à droite mais la route 

ne sera peut-être plus à droite de l'avion). 

Exemple d'indications pour le VOR « ARE » avec la route 040° sélectionnée : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                  

     

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Route sélectionnée sur l'OBI : 040° 

SECTEUR 

FROM 

 

10° d'écart de route 

SECTEUR 

TO 
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La déviation totale de l'aiguille 

signifie que vous vous trouvez 

sur une radiale qui est à җ 10° 

de la radiale sélectionnée. 
 

Chaque graduation correspond à 

une position sur une radiale décalée 

de 2° par rapport à la radiale 

sélectionnée (2°, 4°, 6°, 8° et 10°). 
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À l'approche dõun VOR, la barre de l'OBI devient de plus en plus sensible ¨ votre position et donc r®active : attention à 

ne pas « courir » après cette barre avec des corrections inadaptées. L'id®al est dõarr°ter les corrections å 2 minutes 
avant la verticale du VOR. Vous pouvez éventuellement identifier le VOR visuellement pour le survoler.  

Il existe un cône de silence à la verticale de chaque VOR dans lequel l'avion ne reçoit plus le signal et où le FLAG 

apparaît sur l'instrument. Exemple de passage à la verticale d'un VOR : 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

Cône de silence  

 

En arrivant à la verticale du VOR dans le cône de silence, le 
FLAG apparaît pour quelques secondes.  
Le « TO » disparaît également et il sera remplacé par le 
« FROM » dès que le signal sera reçu à nouveau. 

 

Diamètre du cône de silence 
D (Nm) å Hauteur (milliers de ft) / 2 

   

Station sol du VOR 

Route sélectionnée sur l'OBI : 040° 

 L'avion est à plus de 10° de l'axe : la barre de 

l'OBI est en butée à gauche. Pour revenir sur la route 

vous devez prendre le cap de la route 
sélectionnée sur l'OBI +/-30° (en fonction de l'écart de 

route). Dans cet exemple la route sélectionnée sur 

lõOBI est 040° donc le cap correctif = 40° - 30° = 10°  

 L'avion est à moins de 10° de l'axe : la barre 

de l'OBI est active et se déplace au fur et à mesure 

que l'avion se rapproche de la route. Vous pouvez 

revenir progressivement au cap de la route 
sélectionnée +/- la dérive.   

  L'avion est sur la route magnétique 
au cap corrigé de la dérive : l'aiguille de 

l'OBI est centrée. 
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Si la station est un VOR/DME et que votre aéronef est équipé d'un DME, vous aurez l'information de distance entre la 

station et votre position ainsi que lõinformation de vitesse sol (la vitesse sera fiable si vous volez en direction ou en 

éloignement de la balise).  
 

5. Egarement en vol 
Il peut vous arriver en vol d'avoir un doute sur votre position. Lors d'une navigation à l'estime, sauf grosse erreur de 

cap, vous êtes toujours dans un cercle d'incertitude centré sur la route et dont le rayon est égal à å 20 % du temps 
de vol depuis la dernière position connue. Ce cercle d'incertitude est dû à plusieurs sources d'erreurs : précision lors du 

relevé de cap, erreurs instrumentales (déviation compas, précession gyroscopique, etc.), précision du pilotage, vent non 

prévu, etc. 
 

Exemple du cercle d'incertitude 10 minutes après le passage d'un point tournant : 

 
 

 

Dans certains cas assez rares, vous pouvez vous égarer en vol. En réalité, vous ne serez jamais très loin de la position 

estimée. Voici 4 différentes méthodes pour recaler votre position :  
 

 Demandez à un contrôleur une position radar. Les contrôleurs peuvent vous donner votre position et un cap vers 

un terrain ou une ville. Les SIV ont également une recopie des radars de leur secteur. N'oubliez pas que vous serez 

peut-être obligé de prendre un peu d'altitude pour que le radar reçoive le signal de votre transpondeur.  
 

Dernière position connue 

10 minutes après la verticale d'un point identifié 
l'avion se trouve dans un « cercle d'incertitude » 
centré sur la navigation (10 min de vol) et de rayon égal 
à 20 % (de 10 min) Ÿ 2 min. 
 

En navigation, vous devez choisir un « point de 
repère en route/point tournant » toutes les 7 à 
12 minutes afin de recaler votre navigation et 
repartir avec un petit cercle d'incertitude qui va grossir 
jusqu'au prochain point de repère. 
 

20 % du temps de vol 

NE PAS UTILISER EN VOL 
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        Cours Good Pilot  
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 Utilisez lõintersection de deux relèvements (recoupement). Ces relèvements peuvent provenir d'un VOR, ADF 

ou VDF.     

Exemple de lõintersection de 2 rel¯vements VOR : 

 
 

Radiale (QDR) 232° du VOR òEPRó   Radiale (QDR) 137° du VOR òCHWó  
 

 

 

 

 Utilisez l'information d'un VOR/DME (si applicable). Le relèvement et la distance vous permettront d'obtenir une 

position.   

 

 Faites une erreur systématique vers une ligne d'arrêt. Si vous avez une idée de votre position, vous pouvez 

prendre un cap vers une ligne d'arrêt caractéristique (ex. : voie ferrée, autoroute). La méthode 1.ChronoŸ2.CarteŸ3.Sol 

doit toujours être celle utilisée. Attention à ne pas faire sol Ÿ carte, car vous risquez de trouver un endroit sur la carte 

où identifier ce que vous voyez dehors mais ce ne sera pas toujours là où vous serez. 
 

Exemple d'une erreur systématique : 

 

 

 

 

Position estimée de l'aéronef 
 

Dans ce cas, il est possible de prendre un cap sud/est 
(ex. : 100°) et de rechercher la voie ferrée. Arrivé sur 
la voie ferrée, vous pouvez au choix : utiliser la radiale 
par rapport à « ARE » ou naviguer le long de la voie 
ferrée vers le sud pour trouver Carhaix-Plouguer ou 
vers le nord pour trouver l'intersection avec la ligne 
haute tension. 
Lors dõune erreur syst®matique, attention à ne pas 
pénétrer dans un espace aérien contrôlé sans 
clairance ! 

 

  

? 

NE PAS UTILISER EN VOL 
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6. Guidage Radar 

La France et les pays d'Europe en général possèdent une bonne couverture radar. Les contrôleurs aériens, 

généralement à partir de la classe E (parfois des tours de contrôle également), ont une visualisation sur un écran du 

radar de leur terrain et/ou du radar de contrôle en route : vous pouvez leur demander une position radar. Vous 

pouvez également leur demander un cap vers un point précis. Ce service est une assistance utile qu'il faut solliciter 

dès que vous en avez besoin. Le contrôleur d'un SIV peut également vous donner cette position et/ou ce cap.  

Les contrôleurs militaires sont entraînés pour « recueillir » les avions égarés ou en situation de détresse. Ils peuvent 

vous guider même dans des conditions météorologiques dégradées jusqu'à la piste de leur terrain. C'est une de leurs 

missions de service public.   

Dans tous les cas, le pilote a la responsabilité finale de la sécurité du vol et peut, pour des raisons de sécurité, déroger 

à une instruction du contrôle.  
 

7. Recherches personnelles avant le vol 
ǒ Dispositions relatives aux radiocommunications aérodrome contrôlé et non contrôlé - Guide VFR et/ou divers 

documents et/ou internet.   
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Programme Optionnel 
 Navigation avec utilisation du GPS embarqué  
  

  

Objectifs Å Connaitre les sources dõimpr®cisions et dõerreurs du GPS.  
Å Utiliser un GPS embarqu® en vol  

  
  

Exercices en vol 

Navigation aller  
Navigation avec utilisation du GPS embarqué 

Intégration terrain 

Navigation retour  

Navigation avec utilisation du GPS embarqué 

Déroutement avec l'utilisation du GPS embarqué 

Intégration terrain  

Pannes au choix durant la navigation : é  
 
 

Cette navigation est à destination d'un terrain au choix. 
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PROGRAMME OPTIONNEL 
Navigation avec utilisation du GPS embarqué 

 

1. Particularités du GPS 
PRÉAMBULE (rapport du BEA ð Bureau dõenqu°tes et dõanalyses) 
Un Piper J3 d®colle dôAngleterre pour un voyage vers lôEspagne. Lôavion est ®quip® dôun compas et de deux GPS 
portables dont lôun est fix® sur le tableau de bord. Les informations m®t®orologiques, transmises par la station de Calais 
avant le départ, permettent dôenvisager la travers®e. Cependant, les conditions se d®gradent rapidement pendant le vol. 
Le pilote tente dôabord de passer sous la couche nuageuse. Il indique ç sô°tre fait peur au ras de lôeau » et décide de 
voler entre deux couches nuageuses. À partir de ce moment, il tourne en rond et commence à douter des indications 
fournies par ses récepteurs : il a lôimpression que ç les deux GPS sont devenus fous ». Après environ une heure dans 
ces conditions, il aperçoit un champ et atterrit en urgence (interruption volontaire du vol). Lôavion est fortement 
endommag® et il lui reste dix litres dôessence. 
 

Dans ces conditions météorologiques, et avec l'autonomie restante, il est évident que le pilote a pris la bonne décision 

dõinterrompre son vol. Cet incident nous prouve que lõutilisation dõun GPS, bien quõelle soit une tr¯s bonne aide ¨ la 

navigation, doit toujours °tre pr®c®d®e dõune pr®paration rigoureuse. Le GPS poss¯de des avantages mais aussi des 

inconv®nients que vous devez conna´tre et int®grer lors de lõutilisation.  
 

Premièrement, il existe différents types de GPS. Les GPS de classe A, B et C sont homologués pour une utilisation 

comme moyen primaire de navigation (notamment pour la navigation VFR ON TOP ou VFR de nuit) car ils possèdent 

la fonction RAIM (receiver autonomous integrity monitoring). Cette fonction vous garantit lõaffichage dõun message 
dõalarme sur le GPS lorsque ce dernier ne peut assurer lõint®grit® de ses informations. Cette intégrité est fonction 

du nombre de satellites GPS en vue et de leurs positions respectives.  

Les GPS qui ne possèdent pas la fonction RAIM sont conformes à la réglementation mais techniquement limités. Une 

étiquette sur le tableau de bord vous précise « GPS utilisable en VFR de jour et en vue du sol uniquement ». Les 

prévisions RAIM restent disponibles sur le site du SIA dans la rubrique « préparation en ligne ».  

Les GPS portables ne font lõobjet dõaucune v®rification. Ils doivent °tre utilis®s pour conforter une position ou 
confirmer uniquement une navigation et non comme un moyen primaire de navigation. Ils peuvent également être 

¨ lõorigine de perturbations ®lectromagn®tiques susceptibles dõaffecter les informations du compas ou des instruments 

de radionavigation.  

Lõaltitude GPS est calcul®e par rapport au syst¯me WGS 84. Ce système modélise le globe terrestre par rapport à un 

ellipsoµde qui sõapproche au plus pr¯s du niveau moyen de la mer. Cependant, la diff®rence entre lõellipsoµde et le g®oµde 

varie en fonction du lieu et est nommée GUND (ondulation du géoïde). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OCÉAN 

SOL 

ELLIPSOÏDE WGS84 

Hauteur 
ellipsoïdale 

GUND  
Ondulation du géoïde 

Altitude 
 

Hauteur orthométrique 

GÉOÏDE (niveau moyen de la mer) 
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En France, la valeur moyenne du GUND est de 50 m (150 ft). Cette valeur est disponible pour chaque terrain sur la carte 

IAC (instruments approach chart ð carte dõapproche aux instruments).  
 

Exemple du GUND à Angoulême : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Retenez quõun GPS peut délivrer une information imprécise ou erronée. Ces erreurs possibles proviennent de : 

Å la position des satellites ou du nombre de satellites en vue (information non fournie si pas de fonction RAIM) ; 

Å de lõutilisation du mod¯le WGS 84 ; 

Å des erreurs dans la base de données du GPS (erreurs constructeurs ou données non à jour) ; 

Å dõune programmation inappropri®e. 
 

Lõinterface pilote ź GPS possède également des particularités : 

Å le GPS donne une information de route et non un cap ; 

Å le relief et les espaces a®riens ne sont pas toujours repr®sent®s ¨ lõ®cran : le GPS acceptera un direct vers un point 
sans n®cessairement vous informer de la p®n®tration dõune zone ou de lõapproche dõun relief ; 

Å pour le calcul des estimées le GPS utilise la vitesse sol instantanée : si le vent change sur une branche, les estimées 

changeront aussi. 
 

Soyez conscient de ces particularités lorsque vous utilisez un GPS et ne faites pas confiance « aveuglément » à cet 
instrument qui peut vous amener, dans certains cas, à faire des mauvais choix.  

Mais restons réalistes, le GPS est un superbe outil en aéronautique. 

 

 

 

 

Au sol sur le point de r®f®rence du terrain dõAngoul°me 

lõaltitude indiqu®e par un GPS serait de :  

ALT + GUND = 436 + 154 = 590 ft 

(le GUND est positif en France) 

 

NE PAS UTILISER EN VOL 
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2. Utilisation du GPS 
Pour utiliser un GPS en toute sécurité nous vous conseillons de : 

Å ne jamais oublier les sources possibles dõimpr®cisions ou dõerreurs ; 
Å si votre GPS nõest pas RAIM : toujours utiliser une carte et un log comme moyen primaire de navigation et utiliser 

le GPS comme moyen de confirmer la navigation ; 

Å si votre GPS est homologué A, B ou C : il est possible dõutiliser le GPS comme moyen primaire de navigation mais 
il est conseillé de confirmer la navigation via des rep¯res au sol et/ou lõutilisation de moyens de radionavigation ; 

Å ne pas surévaluer vos capacités ̈  faire un vol ¨ lõaide dõun GPS (ex. : météo dégradée) ; 

Å préparer la programmation du GPS au sol afin dõ®viter les erreurs et de ne pas focaliser votre attention en cabine 

au détriment de la surveillance du ciel. Lors de la préparation effectuer un relevé des coordonnées des points qui seront 

utilisés (pour les rentrer dans le GPS) ; 

Å consacrer un temps au sol pour se familiariser avec la symbologie et le fonctionnement du GPS qui sera utilisé.  
 

Durant un vol avec lõutilisation du GPS, n'oubliez pas les bases de la navigation : check-list point tournant 

(v®rification moteur, changements de r®servoir, compas gyroscopique), estim®e de lõatterrissage et de lõautonomie ¨ 

destination, briefing arrivée. Le GPS gère votre position mais pas votre autonomie ni les paramètres de votre avion ! 
 

Pour vous assister dans la pr®paration dõun vol, il existe de nombreux sites en ligne ou logiciels de préparation de 
vol qui vous feront gagner énormément de temps car ils concentrent les informations dont vous avez besoin sur un 

même support. Ils sont un bon moyen de confirmer votre préparation papier.  
 

Exemple de GPS aéronautique 
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Programme 4 
 Navigation solo aller -retour vers un terrain proche  
  

  

Objectifs Å Effectuer un vol seul ¨ bord en navigation. 

  
  

Exercices en vol 
Décollage  

Navigation aller  

Intégration terrain  
Navigation retour  

Intégration terrain retour  

Atterrissage 
 
 

Cette navigation est à destination d'un terrain proche et connu par le stagiaire. 
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PROGRAMME 4 
Navigation solo aller retour vers un terrain proche  

 

1. Plan de briefing type test PPL(A)  
Le briefing de présentation d'un vol doit respecter cette chronologie. Ce plan permet de ne rien oublier et dõexposer 
clairement les informations le jour du test PPL(A).  

 

PLAN BRIEFING 
(25 à 30 minutes) 

 

 DOC Pilote et Avion 
Å Pilote : carnet de vol, livret de progression, certificat médical, licence LAPL(A), heures de vol.    

Å Avion : Manuel de vol, carnet de route, documents (fiche de pes®e, certificat dõimmatriculation, certificat acoustique, 

CDN, licence de station dõa®ronef, etc.). 
 

 MÉTÉO 
Å Situation générale (cartes des fronts + Temsi + vent) ; 

Å METAR + TAF (départ, en route, destination, dégagement). 
 

 NOTAM 
Å Bulletins dõa®rodrome ; 

Å Bulletins de FIR (en route) ; 

Å Activation zones basse altitude ;  

Å SUP AIP. 
 

 TRAJET 
Å Départ (avec fiches VAC) ; 

Å En route (avec la carte 1/500 000 - éventuellement 1/1 000 000 ou 1/250 000 - et en précisant l'altitude ou le niveau de vol choisi) ; 

Å Arriv®e (avec fiches VAC) ; 

Å D®gagement(s) (avec fiches VAC). 
 

 BILAN CARBURANT/ÉNERGIE 
Å Quantit® minimale r¯glementaire et quantit® r®elle embarqu®e (un bilan par ®tape). 
 

 DEVIS DE MASSE ET CENTRAGE 
Å Masse et centrage du d®part et de lõarriv®e, charge offerte. 
 

 LIMITATIONS OPÉRATIONNELLES 
Å Performances de d®collage et dõatterrissage compar®es aux longueurs des pistes pr®vues. 
 

 PLAN DE VOL et/ou PPR 
Å Plan de vol : si déposé. 

Å PPR (prior permission required) : si nécessaire. 
 

 BRIEFING AUX PASSAGERS 
Å Briefing concernant les ®quipements et proc®dures dõurgence. 

 
 

 

 

 

        Cours Good Pilot  
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2. Pr®sentation des papiers de lõavion, lesquels emporter en vol  
Pour tous les vols : 
ǒ le Manuel de vol (AFM) ou document(s) équivalent(s) ;  

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

ǒ 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 ; 

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

ǒ le LME ou CDL, le cas échéant ;  

ǒ 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 : 
ǒ 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). 

ǒ lõoriginal du certificat de navigabilité (CDN) ; 

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

ǒ le certificat acoustique, le cas échéant ;  

ǒ la liste des agréments spécifiques, le cas échéant ;  

ǒ 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.). 

ǒ le ou les certificats dõassurance de responsabilité civile (attention à la validité) ; 
ǒ 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 : 
ǒ licence et attestation médicale (valides),  

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

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

 

 

 

 

 

 

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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3. Organisation du briefing météorologique type 
Lors d'un briefing météorologique, présentez dans l'ordre :  

Å Situation générale (carte des fronts + Temsi + vents) 

Å METAR + TAF (départ) 

Å METAR + TAF (en route) 

Å METAR + TAF (destination) 

Å METAR + TAF (dégagements éventuels) 
 

 

 

Prenons lõexemple dõun trajet Reims Ÿ Strasbourg le 28/09/20XX, décollage à 15h00 local (UTC +2) 
 

Å Exemple de pr®sentation de la carte des fronts (produit par ©Météo France) : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cette carte vous donne une vision générale de la situation. 
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Å Exemple de pr®sentation de la carte Temsi France (produit par ©Météo France) : 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

Sur la carte Temsi France, les altitudes sont en QNH (niveau moyen de la mer) et non en QFE (sol).  

Si vous avez, par exemple, un plafond à 2 000 ft/QNH sur la carte mais si lõaltitude du sol est de 1 700 ft, vous devez 

en déduire que le plafond est à 300 ft/QFE. Attention à bien identifier ces paramètres qui varient en fonction des 

cartes utilisées et qui sont précisés dans le cartouche en bas ou sur le côté.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1 2 UT  C 

28/ 09 /20 XX 

V8 

LOC   SCT / BK  N 

AC 
110- 130 

140 
SCT L  O C BK  N 

SC 
030 - 05 0 

050-  0 6 0 

V Utilisez un surligneur pour faire ressortir les 
informations essentielles du trajet : 
   Å date et validit® de la carte Temsi, 
   Å conditions m®t®o concernant le trajet. 

V Tracez le trajet sur la carte. 
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