Panne au décollag€juin 2026)

Le décollage est une phase délicate, au cours gleella toute panne doit étre traitée
rapidement et avec les actions adéquates.

Cela commence par la connaissance des performdeckasvion, en particulier connaitre la
distance de décollage en fonction des conditiongoduet du type de piste (dur ou herbe)
pour étre sdr que le décollage puisse se fairewds sécurité (voir annexe).

1. VERIFICATIONS A FAIRE AU DECOLLAGE

A l'alignement :

- pour les DR 400régler le directionnel sur le cap de la piste5(0du 195° a Tours, cf. carte
VAC), et noter I'écart avec le compas secours aii étre inférieur a 5° (cela permet de
vérifier le cap secours).

- pour I'Elixir vérifier que le cap est bon (015 ou 195, régleuitaule) et noter I'écart avec le
compas secours (inf a 5° normalement),

- vérifier une derniéere fois la manche a air ettreetlu manche dans le vent si le vent est
travers.

Puis, lors de la course au décollage, 4 chosesfiervé

- vérifier qgue leparametres moteursont dans leert, etPA sup a 28pour Elixir

- lire le régime moteur: 2220t/mn mini sur VF, 2300 t/mn mini sur HV (hélice petit
pas),2000 t/mn mini sur TR, 5200 t/mn mini sur Elixir (le régime est proche de la
valeur mini en début de décollage, et augmenterpssiyement avec la Vi),

- vérifier que letableau de panne est étein{sauf sur DR 400 le voyant vert des
« volets » et voyant « chauffage pitot » sur TR),

- vérifier que lebadin décolleet attendre la vitesse de rotation.

Rappel: il faut garder la main sur la manette des gaatéola phase de décollage, pour étre
sOr que la manette ne revienne pas en arriere (pesiravions avec volant, on lache les gaz
uniquement lors de la rotation pour tenir le volan?2 mains).

2. BRIEFING SECURITE AVANT ALIGNEMENT

Avant alignement, il convient de se rappeles actions a effectuer en cas de panne au
décollage afin de réactiver la mémoire immédiate pour émemesure de réagir rapidement
et correctement en cas de panne, en terminang gaslle plus grave, la panne majeure.

Ce briefing peut prendre la forme suivante :
- panne avant rotationj'affiche plein réduit, je freine a la demande, je m’annonce a la
radio quand je pewp(is soit jévacue I'avion si feu par ex, soit ggage la pistg
- panne mineure apres rotationje pilote I'avion, je termine mon décollage(volets
rentrés), puis demande a passer en vent arrieaar@ncant mon probléme. Si je peux
le régler en vent arriére, je continue mon volpgife me repose,
- panne majeure apres rotationje rends la main 2 cas.
o Sije peux me reposer sur la pistgein volets, plein réduit, je pilote :
= 120 km/hsur DR 400 120 cv et je me pose
= 125 km/hsur TR et je me pose
= 115 km/hsur Elixir et je me pose,



0 Si je ne peux pas me reposer sur la pjst@ijlote la Vi de finesse max140
km/h sur les 120CV et Elixir, 150 sur TR), je chean champ secteur avant
(sauf en 20 ou c’est plutdt la Loire), je me posetains volets, plein réduit
et ailes a plats,

= finale a 120 km/h(ou 125 sur TR)

= finale a 115 km/hsur Elixir

0 Avant de me poser :

= Sur DR 400 verriere déverrouillée, lunettes enlevées (si pobée),
ceintures vérifiées, robinet d’essence fermé, pompet richesse
coupées message radio(« VF, mayday, mayday mayday panne
moteur »)alternateur coupé, balise déclenchéet batterie coupée en
courte finale ou juste apres le toucher (attentiomperd I'avertisseur de
décrochage et la radio).

= Sur Elixir: lunettes enlevées (si possible), ceintures vérifge
robinet d’essence fermé, clé sur OFFmessage radid« UF, mayday,
mayday mayday panne moteur balise déclenchéeet master switch
sur OFF en courte finale ou juste apres le tou¢agention on perd
l'avertisseur de décrochage et la radio). Rappel ne déverrouille pas
la verriére avant I'ATR.

On n'aura pas forcément le temps de tout fairprilaité est bien entendu de piloter I'avion.

Il convient d’avoir en téte les types de pannespguivent nous conduire aux différents cas de
figures énoncés ci-dessus.

3. DANS QUELS CAS INTERROMPRE LE DECOLLAGE ?

Lors de la course au décollage, on doit verifienow rappelé au début, que [egametres
moteur sont dans le vert (et PA sup a 28 pour itligue letableau de panne est éteigue le
régime moteur est supérieur a la valeur rdmi’avion, et que lbadin décolle

Doncsi I'une de ces 4 vérifications n’est pas verified,convient a priori d’interrompre le
décollage

Ceci est vrai sur une piste longue, comme a Tdtmseffet, quelque soit le moment ou vous
interrompez le décollage, vous avez suffisammenpidee devant vous pour vous arréter
tranquillement (pas de freinage furieux....).

Sur des pistes courtesl convient de nuancer :

- en cas dpanne grave: c'est-a-dire uwvoyant de panne rouggou en cas de régime
moteur inférieur a la valeur mini, ou en caspd@ametres moteur dans le rougge
interrompre le décollage

o Sur DR 400, il y a 3 voyants rouges: «pression d#wil « pression
d’essence », « niveau bas essence »,
o Sur Elixir, il y a un seul voyant rouge : « mastarning »

- en cas dpanne mineurec'est-a-dire un , Ou si le badin ne décolle pas,
si vous étes au début de la course au décolladautilinterrompre. Mais sur piste
courte, si vous éteproche de la rotation et qu’il reste peu de piste \&c des
obstacles derriére, il vaut mieux décollepuis venir se reposer. L’'absence de badin



n'est pas un probléme, vous piloterez 'avion ale=c pré-affichages moteur et les
différentes assiettes, décollage, palier, venégari.).

o Sur DR 400 il y a un seul voyant ambre «charge alternateuCela
n‘empéche pas 'avion de voler.

o Sur Elixir, il y plusieurs voyants ambres (master cautionppg, lane A ou B,
fuel level, flaps default, batt default), mais amauempéche non plus I'avion
de voler (EMGY PWR est aussi ambre mais il ne g&ltumer que si vous
'avez mis sur ON).

Rappel: les voyants rougesignalent ungoanne grave les voyants ambres une panne non
grave.

Il peut y avoird’autres cas d’interruption de décollageque ceux liés aux vérifications
evoquées plus haut lors de la course au décollistg rfon exhaustive) :

- vibrations moteur anormales,

- verriére qui s’ouvre

- animal (ou véhicule) qui traverse la piste

- feu moteur ou cabine

- impossibilité de tenir I'axe de piste

Vitesse atteinte en fonction de la distance pargour

Il convient d’avoir conscience de sa vitesse erction de la longueur de piste restante pour
déceler une éventuelEmomalie d’acceélération Une fiche de la FFA (espatieenciés/regles
pratiqgues/arréter son D/L en séculitévoque la regle des 50/50 : 50% de la vitesse de
décollage a la moitié de la piste.

En fait, a 50% depistes en dur méme courteson doit avoir en réalitplus que 50% de la
vitesse de rotation(voir ci-dessous).

3.1. Cas du DR 400

On trouve les distances de roulement au décollagkes manuels de vol : pour étre réaliste, il
convient demajorer les distances de roulement au D/L du manuel de 40%&t celles de
déecollage(passage des 15mg 20 % (voir annexe).

Donc sur piste dg00 m en dur(type Amboise ou Sorigny), a lmasse maxau niveau de la
mer et en température standarains vent avec un cran de volets :

- pour les DR 400120 CV, la distance de roulement au D/L devrait étre366 m
environ (255m du manuel +40%), donavd-piste on doit étre tres proche des 110
km/h,

- pourle 180 CV on obtient une distance de roulement au D/4%5@m (315m + 40%),
donc les 120 km/h seraient atteints presque ZB8xde la piste Mais attention la
distance de décollagenanuel + 20%}¥erait de732 m, supérieure a la distance de
décollage utilisable (TODA)d’Amboise ou Sorigny

Attention : sur despistes en herbe les distances de roulemegmguvent étre supérieures
jusqu’a 40% aux distances de roulement sur piste en dur Qroiexe).



Sur piste courte ne pas hésiter a utiliser la procéddéeollage piste courtades manuels de
vol, a savoir plein gaz sur freins(ou du moins un régime proche du plein gaz).

3.2 Cas de I'Elixir

Les distances de roulement et décollage ou agages du manuel de vol de I'Elixir sont
bonnes, il N’y pas de majorations a appliquer

En atmosphere standard 15°C au niveau de la mlarjreasse max, on a une distance de
roulement de 250 met dedécollage dé45 m.

Donc, sur piste dé00 m en dut ont doit atteindréa vitesse de rotation nettement avant la
mi-piste, au bout d’environ 1/3 de piste seulement.

Surpiste en herbeon rajoute 20% (piste seche) ou 30 % (piste humide

Sur piste courte ne pas hésiter a utiliser la procéddéeollage piste courtea savoir plein
gaz sur freins(ou du moins un régime proche du plein gaz).

4. QUELLES SONT LES PANNES MINEURES APRES ROTATION ?

Il'y a par exemple :
- allumage d'unvoyant ambre, cela n’a aucune incidence sur le comportement de
l'avion,
- panne du badin on pilote avec les pré-affichages moteur et kssetes de montée,
palier, vent arriere (d’ou l'intérét de bien leshoaitre)...
- ouverture d’'une trappe (dans ce cas on limitetksse en restant a 1.45 Vs max)
- probleme radio (connecteurs mal enfoncé suite dausse manip dans I'avion)

Dans tous ces cas de figurkspriorité est de piloter I'avion : on ne met pas le nez dans la
cabine pour essayer de traiter la panne tant que dh n’a pas pris suffisamment
d’altitude : on monte a l'altitude du circuit de piste, on ance la panne a la radio, et on
rejoint la vent arriere (sur terrain contrdlé, @mthnde a passer vent arriere).

Durant le passage vers la vent arriere, la pri@stéde piloter I'avion et d’assurer la sécurité
par rapport aux autres appareils.

On essaie ensuite de résoudre la panne (réenctemchmeaker....). Si la panne est résolue,
on peut continuer le vol, sinon on se pose.

5. QUELLES SONT LES PANNES MAJEURES APRES ROTATION?

Ce sont principalement les pannes moteur : perfridsance ou arrét moteur, feu moteur.

Comme rappelé dans le briefing décollage, la premégtion en cas de perte de puissance
moteur (a fortiori en cas d’arrét moteur) esteledre la main, et de piloter sa vitesse

Sur DR 400, si le probléme survient apl@soupure de la pompe électrique, la remettre
immédiatement sur marche, il y a peut-étre un défaut de la pompanique (pour
mémoire, quand on la coupe, on surveille que lagiwe d’essence ne chute pas.



Il faut ensuite distinguer I'arrét moteur de latpate puissance.

En cas d’arrét moteur ou de feu moteur

Pour le feu moteur, un atterrissage immédiat egtémtif (aprés avoir fermé le robinet
d’essence et mis plein gaz sur DR400 ou clé sur FFElixir), on rejoint donc le cas de
I'arrét moteur.

Comme évoqué lors du briefing avant décollage,mrahe un champ secteur avant. Il n'est

pas nécessaire de préciser un secteur angulaitegpé3Cexemple), car tout dépend de votre

hauteur et des champs disponibles secteur avagdt Bvident que plus on est bas lors de la
panne, moins on aura de latitude pour virer. Miagg st a 600’/sol par exemple, on peut, en

pilotant a la vitesse de finesse max, faire plu8@fede virage en toute sécurité pour se poser
dans un champ adapté (s’il N’y en a pas dans llaxe)

Cas du ¥ tour

D’une maniere genérale, le demi-tour est a proscrrsi des champs sont accessibles dans
un secteur avant. Il n’egechniquement possible qu'a une hauteur suffisanteCette
hauteur est variable selon le temps de réactiory @ forcément quelques secondes de
flottement lors de la survenue de la panne) e@afzacité du pilote a virer rapidement sans
engager la sécurité.

Une hauteur d&000’/sol est I'ordre de grandeur minimumpour envisager éventuellement
un Y% tour.

Il faut alors virer face au vent pour optimiser simage,virer nez bas surtout en pilotant la
Vi de finesse max et savoir que I'on aura ensuite le vent arrigyes |[de l'atterrissage
(attention si le vent est fort).

Essayez avec un instructeur pour avoir une idééltieude perdue pendant votre demi-tour
(2 une altitude suffisante bien sar).

Cas de la perte de puissance

C’est la panne moteur la plus fréquentelLe retour d’expérience montre qu’il existe pasfoi
des signes avant coureurs, d’ou l'intéréthien réaliser les essais moteuconnaitre par
cceur les tolérances des essais moteur et bieretd®n, de bien faire les vérifications lors
du décollage (puissance mini lue, parametres dawert, pas de pannes...).

Point important sur DR 40Q si vousattendez longtemps au point de manceuvre avant
décollageet que les conditions soptopices au givragen’hésitez pas avant alignement a
tirer la réchauffe carburateurquelques tempsans oublier de la repousser avant décollage

Sur DR 400, comme pour l'arrét moteur, sifdarte de puissance survient lors de la
coupure de la pompe électrique, il faut la remettrémmédiatement sur marche.

Ensuite, tout dépendra de votre altitude lors deelée de puissance, et du niveau de celle-ci :
dans tous les cas il farendre la main et piloter la vitesse la puissance est-elle suffisante
pour tenir le palier ?...la puissance va-t-elle eaacbminuer ?
Pourtenir le palier il faut :

- environ2000 t/mnsur les DR 400 120 CV et 1800 t/mn sur le 180 CV



- environ4800 t/mnsur Elixir

Si vous étes bas et qleepuissance ne permet pas de tenir le paligil faut se poser dans
un champ en profitant du reste de puissance pour visethamp adapte.

Si vous étes plus haut et queplassance permet de tenir le palier, 3 options

- seposer dans un chamgbien choisi, secteur avant, dans de bonnes conditi

- faire ¥ tour pour se poser a contre QFU si le vent et la longde piste le permettent
(en 'annoncgant a la radio pour faire dégager lggea avions),

- passer en vent arriereproche en surveillant la vitesse, annoncer leblproes a la
radio pour faire dégager les autres avions, eféeaine vent arriere avéa piste sous
2 AP (2 fois I'angle de plané) de maniére & pouvoipsser sur la piste si le moteur
s’arréte (type encadrement), ne pas sortir lesyvtlep tét (pour limiter la trainée).

Il faut aussi penser, si on est assez haut etedoutonnant la priorité au pilotage, a vérifier :

- Sur DR 400qu’on est bien suplein riche (fausse manip d’'un passager....)essence
ouverte,magnétos sur bothpompe électriquesur marche et que I'on n’est pas en
train d’avoir ungivrage carburateur(dans ce cas tirer la réchauffe)

- Sur Elixir, gu’on est bien suRUN, essence ouverte, choisirnaeilleure LANE si on
a le temps (uniquement si les voyants LANE soimt€}e

Il N’y a malheureusement pas de cas types pouwgria pe puissance, ils sont tous particuliers,
d’ou l'intérét d’avoir réfléchi en amont a ce gewe panne pour gagner du temps le jour J et
avoir la meilleure réaction possible.

CONCLUSION

Toujours garder en téte qleepriorité est de sauver I'équipage Donc mieux vaut un bop
atterrissage dans un champ qu’'un mauvais demi-tour.

Les REX de la FFA montrent que les pertes de pocesaau décollage survienngnt
régulierement.

Une étude du BEA de mars 2021 sur la perte de gnissau décollage (disponible sur le gite
du TAC/espace membres/documents/fiches mensuealesfamment montré que :
- sur31évenements analysds} ont conduit a une perte de contrélen vol,
- 11 pertes de contréle ont eu lieu lors d’'une altéteon significative de cap(voire
de Y tour),
- les 12 accidents mortels sont conseécutifs a une perte c¢ontréle, donc il faut
piloter la Vi pour ne pas décrocher !




ANNEXE

Rappels sur les distances au décollage (cartes VAC)

La distance utilisable au décollage (en anglais AQIake off distance available) est la
distance de roulement utilisable au décollage, angée de la longueur du prolongement
dégagé s'il y en a un.

La distance de roulement utilisable au décollageRA en anglais, take off run available),
est la longueur de piste convenant pour le routlige avion au décollage. Elle prend en
compte le seuil décalé, mais exclut les prolongesn@’arrét ou dégagés.

La distance utilisable pour I'accélération arréty ASDA en anglais (acceleration stop
distance available), est la distance maximum ddenoent au sol disponible, en cas
d’accélération arrét lors de l'interruption d’'uncddiage. Elle prend en compte le seuil décalé
et le prolongement d’arrét.

Pour lapiste 27 Prolongement dégagé
(Clearway)
Seuil de piste décalé Prolongement
(Displaced threshold) d'arrit
(Stopway)

LDA (Landing Distance Available)

r

TORA [Take-Off Run Available)

r L 4
-

ASDA (Acceleration-Stop Distance Available)

e

e et et

&

TODA [Take-Off Distance Available) &

Distances données dans le manuel de vol de nossavio

On y trouve 2 valeurs :
- la distance de décollage, qui est la distance péuaoller et franchir un obstacle de
15m (ou 507),
- la distance de roulement (jusqu’a la rotation donc)

Il faut donc bien évidemment que, avec les conaktidu jour, la distance de roulement
calculée pour notre décollage soit inférieure A&QRA (si celle-ci est précisée), et la distance
de décollage calculée inférieure a la TODA du terra

Souvent, comme a Amboise ou Sorigny, seules aggsarailes TODA, ASDA et LDA.



Exemple: a Amboise, en 28 revétuda TODA est de 600 m et 'ASDA est de 700 m ;| ce
qui signifie que :

- si vous décollez en 28 au tout début de la baymlelronnée qui fait 700m, vous
devrez passer a 15m mini de hauteur 100 m avdint te la bande goudronnée (600m plus
loin = TODA),

- la TORA n’est pas préciséela distance de roulement utilisable sera infége
600m, pour avoir le temps de monter a 15m mini detdur entre le moment ou vous
quitterez le sol et le moment ou vous arriverez @D@vant la fin de la bande goudronnée
(soit aux 600m de la TODA),

- en cas d'interruption de décollage, vous dispodezla totalité de la bande
goudronnée pour vous arréter (ASDA = 700m).

Cas de L'Elixir

Les distances de roulement, de décollage, d’asamge sont réalistes dans le manuel de vol
de I'Elixir et ne nécessitent donc pas de majonsticomme pour les DR 400.

Sauf un peu la distance de roulement a l'attergessqui est donnée a 225 m a la masse makx,
au niveau de la mer, en atmosphére standardRiéspecter cette distance nécessitera de
freiner quand méme assez fort.

Cas des DR 400

Les distances de roulement dans les manuels deRa@&®0 sont données pour un décollage a
100 km/h (pour les 120 CV et 180 CV) avec un paliaccélération.

Les procédures du TAC étant d’effectuerdsation a 110 km/h sur les 120 CV et a 120
km/h sur TR, la distance de roulement sera légereme supérieure (et il N’y a plus de
palier, voir schéma ci-dessous).

De plus, les valeurs du manuel sont obtenues avevion neuf, une piste en tres bon état,
des pneus parfaitement gonflés, un pilote d’essaic@mmandes ; I'expérience montre que
40% de majoration pour le roulement au D/L de nos DR 400 est plus proche de la realite.

Pour lesdistances de décollag¢passage des 15m), la majoration réaliste esiOde par
rapport aux valeurs du manuel.

Attention : le manuels de TR a une colormiste en herbe avec des distances de roulement
qui sontenviron 40% supérieuresa celles données pour les pistes en dur.

Le manuel devVF, quant a lui, ne dispose pas de colonne « @stderbe », il ne
préconise qu’'une majoration forfaitaire de 15% plesrpistes en herbe, ce qui est cohérent
pour la distance de décollage (passage des 15mi}, imsuffisant pour la distance de
roulement (une majoration de 40 % des distancesudement est plus realiste).



Selon manuel

Palier

15 m

; 100 km/h
Distance de roulement

Distance de Décollage

AuTAC

15m

Distance de roulement + 40% / manuel de vol

110 km/h pour 120 CV
120 km/h pour 180 CV

Distance de décollage + 20 % /manuel de vol

Une majoration doit aussi s'appliquer adatance d’atterrissage(LDA, landing distance
available), qui est la distance depuis le franems=nt d’un obstacle a 15m (ou 50’) jusqu’a
'arrét de l'avion. Il est conseillé deajorer la valeur donnée dans le manuel de vol de
30%, car les valeurs du manuel sont obtenues avedlate p’'essai, se posant exactement a

la bonne vitesse.

Exemples de valeurs au décollagetempérature standard (15°C), au niveau de faetree la
masse max, sans vepavec un cran de volets.

Décollage Roulement Roulement Décollage Décollage
manuel de vol + 40% manuel de vol +20%
120 CV 255 m 360 m 535 m 642 m
piste en dur
360 m 510 m 640 m 768 m
(+40% piste en dur
180 CV 315 m 450 m 610 m 732 m
piste en dur
430 m 610 m 725 m 870 m

Attention aux décollages avion lourd, notamment supiste en herbe



