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On a vu dans un chapitre précédent que le décollage avec le Flyhawk s’avère être une 
manœuvre assez simple, quelques essais suffisent généralement pour se familiariser avec les 
différentes étapes. Bien entendu, certaines conditions particulières peuvent compliquer les 
choses, comme une météo perturbée. 


L’atterrissage est en fait beaucoup plus délicat qu’on ne peut le supposer, car il exige un 
parfait contrôle de l’appareil non seulement lors du contact avec le sol, mais aussi lors des 
phases d’approche et de roulage sur la piste. 


On peut dire que l’atterrissage est l’ensemble des opérations consistant à amener un 
avion dans l’axe de la piste en maintenant un cap, un angle de descente et une vitesse lui 
permettant de toucher le sol au niveau du seuil de la piste et de rouler sur la piste jusqu’à son 
immobilisation. 


Il existe différentes procédures permettant de contrôler ces différentes points pour 
réaliser un atterrissage convenable, suivant l’équipement des pistes. 


Le cas le plus simple (mais pas le plus facile) est celui des pistes non contrôlées ne 
disposant d’aucun équipement particulier (en dehors d’un balisage lumineux la nuit). Dans ce 
cas l’approche et l’atterrissage feront appel surtout aux informations fournies par les 
instruments de navigation, à la vue, à l’expérience du pilote et à ses connaissances concernant 
l’appareil qu’il pilote. En effet, chaque appareil possède ses propres caractéristiques 
techniques qu’il faut connaître pour faire un bon atterrissage. 


Dans le cas d’aérodromes un peu plus importants on bénéficiera d’aides visuelles 
comme le PAPI ou le VASI, constituées de rampes lumineuses de couleur blanche ou rouge 
donnant des indications au pilote sur son angle de descente. 


Enfin, pour les aérodromes les plus importants et mieux équipés, le pilote bénéficiera de 
l’ILS (Instrument Landing System), qui est une radiobalise tout à fait comparable au VOR qui 
fournit des indications sur le cap et sur la pente à suivre pour atterrir. La précision de l’ILS 
permet d’atterrir pratiquement sans visibilité pour un pilote qui maîtrise bien cette technique. 


Nous allons tenter de décrire chacune des techniques au cours d’exercices. Ces 
exemples n’ont pas la prétention de vous faire maîtriser totalement les différentes techniques 
d’atterrissage mais simplement de vous donner une base à peu près correcte pour débuter. 
C’est bien entendu la répétition de ces techniques par vous-même dans différentes conditions 
et sur différents aérodromes qui vous permettra de mieux maîtriser cette phase du pilotage 
qu’est l’atterrissage. Les premiers atterrissages seront sûrement ratés ou se finiront à côté de 
la piste, c’est tout à fait normal, il faut en général plusieurs tentatives avant de pouvoir réussir 
un atterrissage acceptable … Persévérez ! 


Atterrissage sur une piste non contrôlée – Notions sur la montée et la descente 


Pour ce premier exercice nous ferons un vol entre deux aérodromes australiens ce qui 
nous permettra de réviser quelques notions de navigations et de préciser quelques autres 







notions indispensables au pilotage. Nous utiliserons l’ ADF pour nous guider entre ces deux 
aérodromes distants de quelques dizaines de nautiques et nous effectuerons quelques montées 
et descentes sur le trajet pour nous entraîner un peu avant l’ atterrissage. 


Point de départ : Mildura (YMIA), altitude 167 pieds, NDB (MIA) fréquence 272,00 
KHz. 
Point de destination : Renmark (YREN), altitude 115 pieds, NDB (REN) fréquence 
200,00 KHz. 


Programmez votre vol dans le planificateur de  vol à l’ aide des informations ci-dessus et 
démarrez votre plan de vol. Une fois sur la piste 27, réglez l’ ADF sur le NDB de Renmark, 
200,00 KHZ. Décollez plein gaz et procédez suivant l’ axe de piste jusqu’ à 4000 pieds. 


Lors du décollage la montée se fait plein gaz et mélange à 100%, on utilisera également 
la pompe à carburant qui nous servira de pompe de secours en cas de panne, en cours de vol il 
faudra la couper. Comme le décollage se fait à vitesse faible et que le moteur est poussé  à 
fond, l’ air ne permet pas toujours un refroidissement correct du moteur, le carburant permet 
au cours de cette phase de pilotage de refroidir le moteur, on n’ appauvrira donc le mélange 
que lorsque l’ appareil prendra de la vitesse et que l’ on réduira le régime du moteur. 


Quand l’ appareil atteindra 4000 pieds (dans notre exemple) il faudra interrompre sa 
montée, stabiliser sa vitesse, son cap et ajuster les paramètres moteur. Comment faire ? 


Le plus simple va consister à régler et enclencher le pilote automatique du C172 pour 
qu’ il garde une trajectoire rectiligne. Adoptez une trajectoire en observant l’ ADF qui doit être 
réglé sur la fréquence du NDB de Renmark afin de voler en ligne droite vers notre destination. 
Ainsi vous n’ aurez plus qu’ à vous occuper de l’ altitude et du moteur. 


Pour stopper la montée du Cessna, inutile d’ appuyer sur les commandes de profondeur 
pour entamer un piquer ! Surveillez le tachymètre (compte tours) et réduisez doucement les 
gaz jusqu’ à atteindre 2100 trs/min environ, ceci va ralentir l’ avion et réduire son taux de 
montée. Regardez également le variomètre et l’ altimètre et regardez si l’ avion monte, descend 
ou se stabilise, idéalement l’ aiguille du variomètre devrait être sur le zéro, signe que l’ avion 
est parfaitement stabilisé, mais ce n’ est sûrement pas le cas. Agissez doucement sur les 
commandes pour essayer de maintenir l’ aiguille du variomètre autour de zéro. Remarquez que 
l’ avion ne va pas se stabiliser d’ un coup, il va osciller entre des phases de montée et de 
descente autour d’ une altitude moyenne, essayez d’ atténuer ce mouvement d’ oscillation 
(l’ aiguille du variomètre ne doit pas passer d’ un extrême à l’ autre mais osciller au dessus et au 
dessous du zéro) plutôt que de maintenir à tout prix une altitude constante et un variomètre 
sur le zéro en brutalisant les commandes : le maître mot doit être la douceur ! L’ altimètre va 
finir pas vous montrer une altitude à peu près stable autour d’ une valeur moyenne et le 
variomètre va atténuer ses oscillations autour du zéro. Si vous devez exercer en permanence 
une poussée sur les commandes (vers le haut ou vers le bas) pour conserver votre altitude 
c’ est qu’ il faut FRPSHQVHU l’ avion, c’ est le trim de profondeur (espèce de grosse molette à 
côté du frein à main du Cessna) qui permet de faire cela. Je vous déconseille de manipuler la 
commande de trim à la souris car son usage est peu pratique et vous oblige à quitter des yeux 
le tableau de bord principal, utilisez les touches « 7 » et  « 1 » du pavé numérique pour activer 
le trim. Si l’ avion a tendance à monter appuyez de façon répétée sur la touche « 7 » ceci 
devrait vous permettre de relâcher progressivement la pression sur les commandes tout en 
gardant l’ avion stable (ça demande un peu de doigté au début). Inversement si l’ avion a 
tendance à descendre, appuyez sur la touche « 1 ». N’ hésitez pas à jouer avec la manette des 
gaz si nécessaire (le tachymètre doit se maintenir autour de 2100 trs/min). 







A l’ équilibre l’ avion doit se maintenir sans votre intervention sur les commandes. 
Maintenant réglez le mélange (sûrement autour de 60 %) en regardant le pic EGT. Si vous 
coupez le moteur par erreur au cours de cette étape ce n’ est pas grave : remettez les gaz, 
mélange à 100 % et activez le démarreur, puis restabilisez l’ avion à 4000 pieds. 


Maintenant nous allons effectuer quelques descentes et montées entre 3000 et 4000 
pieds. Vous pouvez garder le pilote automatique enclenché pendant ces manœuvres car sur le 
Cessna le pilote automatique contrôle le cap mais pas l’ altitude. 


Le premier exercice de descente va se faire avec moteur au ralenti. Pour cela reprenez 
les commandes en main (juste pour l’ altitude puisque le cap est maintenu automatiquement) et 
réduisez les gaz progressivement jusqu’ à zéro. L’ avion va piquer. Pas de panique, vous êtes à 
4000 pieds (1300 mètres d’ altitude environ) : ça vous laisse le temps avant de vous écraser ! 
Regardez l’ altimètre et le variomètre, vous devez perdre environ 500 à 600 pieds par minute 
(aiguille du variomètre autour du 5 situé sous le 0 du cadran). Si vous perdez plus, c’ est trop 
(l’ aiguille peut se retrouver sur le 10 ou le 15 sous le 0 du variomètre et l’ horizon artificiel 
doit montrer que l’ avion pique du nez), il faut tirer doucement sur les commandes pour freiner 
la descente et redresser l’ appareil à l’ horizontal. Idéalement vous devez pouvoir relâcher les 
commandes tandis que l’ aiguille du variomètre doit montrer une descente autour de 500 
pieds/min et que l’ horizon artificiel doit être stabilisé, signe que l’ avion ne pique pas mais 
qu’ il descend bien à plat, la vitesse a dû chuter elle aussi (regardez l’ anémomètre). 
L’ inconvénient de ce type de descente est le risque de givrage du carburateur car le moteur 
tourne au ralenti, donc se refroidit, il peut être nécessaire sur certains avions d’ allumer le 
préchauffage du carburateur surtout si les conditions météo sont froides (à gauche du tableau 
de bord une petite montre vous donne des indications de températures extérieures : le bouton 
en haut si on le presse une fois donne la température en degrés Fahrenheit, une deuxième 
pression vous donnera la température en degrés centigrade. Le bouton en bas à gauche fait 
défiler l’ affichage « temps universel » (UT), « temps local » (LT), « durée du vol » (FT), 
chronomètre « ET » qui est déclenché au moment de votre choix avec le bouton de droite). 


Quand l’ altimètre se rapproche de 3000 augmentez progressivement les gaz, l’ avion doit 
automatiquement reprendre de l’ altitude et de la vitesse. Utilisez les commandes et le trim 
pour maintenir un taux de montée autour de 600 à 700 pieds/min et restabilisez l’ appareil vers 
4000 pieds. Vous pouvez recommencer cet exercice plusieurs fois sur différentes altitudes 
pour vous y familiariser. 


Le second exercice de descente va se faire au moteur. Cela consiste à faire descendre 
votre appareil comme précédemment en réduisant les gaz mais pas complètement. Comme 
tout à l’ heure il faut utiliser les commandes de gaz pour réduire la vitesse de l’ avion et le faire 
descendre, ainsi que la commande profondeur et le trim de profondeur si besoin. Consultez en 
permanence l’ altimètre et le variomètre pour contrôler votre descente (ne vous fiez pas à vos 
impressions visuelles), surveillez également le tachymètre : dans une descente au moteur 
l’ hélice du Cessna va tourner de plus en plus vite et le moteur risque de s’ emballer, réduisez 
donc les gaz si le compte tours augmente (gardez une vitesse d’ hélice autour de 2200 
tours/min). Surveillez l’ anémomètre car même en réduisant les gaz, l’ avion, quand il perd de 
l’ altitude va prendre de la vitesse (comme une voiture dans une descente), essayez de rester 
dans l’ arc vert de l’ anémomètre si possible, éventuellement dans le jaune (si la météo est 
calme), mais n’ allez pas dans rouge car vous risquer d’ endommager les ailes ou les ailerons 
de votre avion à partir d’ une certaine vitesse aérodynamique (c’ est d’ ailleurs valable pour tout 
les appareils, mais les vitesses aérodynamiques maximales changent d’ un avion à un autre). 


Quand vous arrivez à 3000 pieds, remettez les gaz et stabilisez l’ appareil à 4000 pieds. 







Comme vous pourrez le constater après quelques exercices la descente au moteur permet 
de régler avec plus de précision le taux de descente et la vitesse de l’ appareil. Cependant, il 
faut un peu d’ habitude avant de pouvoir maîtriser correctement ce type de descente et pouvoir 
obtenir exactement ce que l’ on veut. 


Au cours de ces exercices en bon pilote que vous êtes vous n’ avez pas perdu des yeux 
l’ aiguille de votre ADF et vous avez toujours réglé le pilote automatique pour garder le cap 
vers l’ aérodrome de Renmark. Appuyez sur les touches « maj » + « ? » pour afficher la carte 
vectorielle. Elle doit être centrée sur votre appareil et permet de vous situer par rapport à votre 
route. Plusieurs options d’ affichage sont disponibles pour cette carte, explorez chaque option 
pour voir celles qui vous intéressent. Si vous faites un double clic de souris sur les différents 
éléments affichés sur la carte vectorielle une fenêtre s’ ouvre pour l’ élément sélectionné pour 
vous indiquer les informations détaillées sur le point en question. C’ est valable pour un 
aérodrome ou un point de navigation (VOR, NDB…). Pour plus ce clarté il faut désactiver les 
options que vous ne voulez pas voir (allez dans les menus en haut de la fenêtre). Réglez le 
zoom sur le minimum de façon à afficher votre point de destination (désactivez l’ affichage 
des radiophares et des VOR qui peuvent vous gêner et gardez uniquement l’ affichage des 
aéroports). Cliquez deux fois sur l’ aéroport de Renmark pour afficher les informations. 
L’ aéroport est à 115 pieds d’ altitude (donc proche du niveau de la mer) vous n’ aurez donc pas 
de calculs compliqués à faire par pour connaître l’ altitude de l’ avion par rapport au sol (pour 
un aérodrome situé à 2000 pieds il aurait fallu soustraire les 2000 pieds de la valeur affichée 
sur l’ altimètre pour connaître l’ altitude réelle de l’ appareil par rapport au sol). Quand l’ avion 
commence à s’ approcher de sa destination (fermez la carte vectorielle si elle vous gêne) vous 
allez entamer un descente autour de 1000 pieds et stabilisez l’ appareil à cette altitude (pour un 
aérodrome à 2000 pieds on serait descendu à 3000 pieds d’ altitude) et volez jusqu’ à 
apercevoir l’ aérodrome visuellement. 


L’ aérodrome de Renmark possède deux pistes dont l’ une est orientée au cap 250° (piste 
numéro 25) comme nous arrivons logiquement suivant un cap proche de 270° nous allons 
atterrir sur cette piste qui est bien orientée par rapport à notre cap d’ arrivée. Contrôlez d’ abord 
votre vitesse, si elle est inférieure à 85 nœuds vous pouvez sortir un premier cran de volets 
(volets à 10°). La manette est à droite de la commande de mélange, trois positions sont 
possibles, 10°, 20° et 30°. Votre vitesse ne doit pas dépasser 85 nœuds pour sortir les volets 
sous peine de les arracher. Si votre vitesse ne vous permet pas de sortir les volets, réduisez les 
gaz et remontez légèrement le nez de l’ avion pour le faire ralentir jusqu’ à 85 nœuds et sortez 
les volets. 


Les volets permettent de donner à l’ avion plus de portance, il est donc plus stable et peut 
voler à faible vitesse sans décrocher, mais aussi il augmente la traînée qui s’ oppose à la 
progression de l’ avion. Le premier cran donne plus de portance que de traînée, le deuxième 
cran donne de la portance et autant de traînée, le dernier cran (30°) donne plus de traînée que 
de portance (on ne l’ actionnera que si nécessaire peu de temps avant de toucher la piste, mais 
rien ne nous y oblige). 


Le premier cran de volets sorti, vous verrez votre vitesse diminuer et l’ avion reprendre 
un peu d’ altitude, forcez-le à redescendre si besoin. Votre vitesse est maintenant plus faible 
(70 nœuds environ). Maintenez-la comme ça, si besoin augmentez les gaz, sinon vous risquez 
de décrocher si votre vitesse baisse trop. 


Réglez le mélange à 100 % et réactivez la pompe à carburant pour parer à toute 
éventualité. Coupez le pilote automatique et orientez l’ avion dans l’ axe de la piste tout en 
amorçant une descente lente (300 pieds/min environ) en « visant » le seuil de la piste. Ne 
piquez surtout pas ! Réduisez plutôt les gaz pour descendre et utilisez le trim de profondeur 







(touche « 7 » pour descendre), appuyez sur le manche très légèrement si besoin, mais l’ avion 
doit descendre le plus stable possible. N’ oubliez pas que la piste est à une centaine de pieds 
d’ altitude, réglez donc votre descente en conséquence. Regardez toujours l’ altimètre car vos 
sensations visuelles peuvent être trompeuses. Quand la piste s’ approche vous pouvez sortir un 
deuxième cran de volet pour ralentir encore l’ avion. Juste avant le contact avec la piste 
coupez les gaz et remontez légèrement le nez de l’ appareil en tirant légèrement sur les 
commandes (FUHXVH] la trajectoire) : ceci permet aux roues arrières de toucher avant le train 
avant qui n’ est pas prévu pour supporter le choc de l’ atterrissage. Quand vous entendez le 
crissement des pneus sur la piste relâchez tout et freinez (touche « B »), n’ oubliez pas qu’ au 
sol l’ avion se contrôle avec la dérive (donc touches « 0 » et « . » du pavé numérique pour aller 
à gauche ou à droite, touche « 5 » pour recentrer les commandes). Un SHWLW�WUXF pour vous 
aider à mieux vous positionner : comme dans une voiture le pilote est à gauche de l’ avion, 
donc votre vision de la piste est en quelque sorte décalée, pour mieux vous positionner par 
rapport à l’ axe central de la piste, faites défiler la vue du tableau à l’ aide de la souris pour que 
le compas à whisky (la petite boussole au niveau du pare brise) soit pile au milieu de l’ écran 
de votre ordinateur, faites coïncider la ligne centrale de la piste avec cette boussole pour bien 
vous centrer lors de votre atterrissage. 


Ne bâclez pas votre approche au dernier moment ! Votre trajectoire avant de toucher la 
piste doit être correcte (vitesse, angle de descente et cap) si ce n’ est pas le cas il est trop tard 
pour corriger : remettez les gaz à fond rentrez les volets et offrez-vous un tour de piste 
supplémentaire. A ce propos on parlera de « circuit main gauche », cela signifie que tous les 
virages s’ effectueront sur la gauche. Continuez dans l’ axe de la piste en remettant les gaz et 
reprenez de l’ altitude, puis tournez à gauche à 90° par rapport à l’ axe de piste. Volez ainsi 
pendant une bonne minute, corrigez votre vitesse et votre altitude. Tournez à nouveau à 90° à 
gauche, vous devez être parallèle à la piste. Volez ainsi pendant deux minutes au moins pour  
dépasser le seuil de la piste. Refaites un virage à 90° à gauche, puis encore un autre pour vous 
retrouver dans l’ axe de la piste corrigez trajectoire et descente, mettez les volets si besoin. En 
général il faut un peu d’ entraînement pour réaliser ce genre de circuit et retomber dans l’ axe 
de piste, au début on est souvent trop à droite ou trop à gauche. 


La première fois vous allez sûrement rebondir sur la piste ou finir dans un champ de 
betteraves sur un des côtés ! C’ est normal, persévérez ! 


Exemples d’ atterrissages avec l’ assistance du VASI et du PAPI 


Il s’ agit d’ aides visuelles constituées de rampes lumineuses rouges et blanches qui vous 
donnent des indications sur votre angle de descente lors de votre approche. Ca ne change rien 
au cas étudié précédemment, sinon que des signaux visuels vous diront si vous êtes ou trop 
haut, ou trop bas, ou correctement positionné pour atterrir. C’ est une aide précieuse qui vous 
simplifiera grandement les choses surtout quand on débute et qu’ on a du mal à apprécier notre 
angle d’ approche. 


Exemple avec le PAPI : départ de l’ aérodrome de Red Wing Muni (RGK) dans le 
Minnesota. On décolle de la piste 27 (cap 270°) et on effectue un circuit main gauche (un 
quart de tour vers la gauche, maintenir cap pendant une minute, deuxième quart de tour à 
gauche pour être parallèle à la piste pendant quelques minutes, puis refaire 2 fois un quart de 
tour sur la gauche pour se retrouver dans l’ axe de la piste, ajustez votre position pour être 
dans l’ alignement). Quand vous êtes dans l’ axe de la piste, sortez les volets quand votre 







vitesse le permet et entamez votre descente (attention, l’ aérodrome est à environ 800 pieds 
d’ altitude, tenez-en compte en consultant l’ altimètre). A gauche de la piste vous devez voir un 
dispositif lumineux constitué d’ une rampe de quatre feux rouges et blancs, qui indique votre 
angle d’ approche pour l’ atterrissage : c’ est le PAPI. Corrigez votre approche en fonction des 
informations du PAPI, mais si vous êtes trop près de la piste et que vous devez apporter une 
correction trop importante il vaut mieux remettre les gaz, rentrer les volets et refaire un circuit 
(si vous êtes mille pieds trop haut à 100 mètres de la piste par exemple). 


Votre descente doit se faire à 300 ou 400 pieds par minutes (variomètre) avec une 
vitesse de l’ ordre de 70 nœ uds. 


 


 
3 feux blancs et un rouge : vous êtes un peu trop haut ! 







 
4 feux rouges : vous êtes beaucoup trop bas ! 


 
4 feux blancs : vous êtes beaucoup trop haut ! 







 
2 feux blancs et 2 feux rouges : votre descente est parfaite ! 


 


Au sujet de l’ ILS … 


L’ ILS est une aide à l’ atterrissage qui permet d’ apprécier l’ angle de descente (glide) et la 
position de l’ appareil par rapport à l’ axe de la piste lors de l’ approche. Le fonctionnement de 
l’ ILS est en tout point analogue à celui d’ un VOR avec quelques différences cependant. 


L’ ILS utilise le même instrument que le VOR, mais lorsqu’ il est utilisé en tant qu’ ILS le 
bouton OBS est inopérant ainsi que les indicateurs « TO » et « FROM ». Un second axe, 
horizontal celui là, s’ ajoute à l’ axe vertical du VOR. 


L’ axe vertical de l’ ILS indique la position de l’ appareil par rapport à l’ axe de la piste, 
quand il est parfaitement vertical on est bien dans l’ axe, sinon il faut corriger en « navigant 
vers l’ aiguille ». L’ axe horizontal indique l’ angle de descente. 


En pratique l’ ILS est beaucoup plus sensible que le VOR, mais il ne doit pas être utilisé 
comme le VOR : on ne peut pas utiliser l’ ILS pour se diriger vers un aérodrome ! L’ ILS n’ est 
utilisable que lors de la phase d’ approche de la piste et ne doit pas servir à autre chose. La 
fréquence de l’ ILS se règle exactement comme celle du VOR, on notera qu’ un seul des VOR 
peut servir d’ ILS (celui du haut). 


Toutes les pistes ne sont pas équipées d’ ILS (loin de là !) 







 
L’ axe horizontal de l’ ILS est incliné vers le bas : vous êtes trop haut ! 


 
L’ axe horizontal de l’ ILS est incliné vers le haut : vous êtes trop bas ! 







 
L’ axe vertical de l’ ILS est incliné à droite vous êtes trop à gauche de l’ axe de piste ! 


 
Les deux axes de l’ ILS sont bien positionnés : vous êtes parfaitement aligné ! 







Un petit exercice d’ entraînement peut se faire sur un vol très court entre deux aérodromes 
japonais pour se familiariser un peu à l’ ILS. 


 
- Départ : Kohman (RJBK) 
- Arrivée : Okayama (RJOB), piste 07. VOR : Kibi (OYE) 111,00 KHz – Localisateur 
(ILS) : 110,30 KHz pour la piste 07. Alt. 806 pieds. 
 
 
Dans cet exemple il est préférable de régler le premier récepteur VOR sur la fréquence du 


localisateur de la piste 07 (110,30 KHz) en sachant qu’ on ne l’ utilisera que lors de l’ approche 
et de régler le deuxième VOR sur la fréquence de OYE (111,00 KHz). Ce deuxième VOR 
sera utilisé pendant toute la durée du vol pour nous guider jusqu’ à l’ aérodrome de Okayama 
(RJOB). 






