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Publication de la Fédération suisse de vol à moteur pour promouvoir la sécuri té dans l ‘aviat ion

Décoller en toute sécurité 
n ��Le calcul de la distance au décollage est pour chaque pilote l’un des éléments essentiels de prépa-
ration du vol. L’Airplane Flight Manual fournit certes les informations nécessaires – mais pas toutes.

Les valeurs pour un décollage 
sur piste en dur sèche peuvent être 
reprises du manuel. Mais qu’en est-
il d’un décollage sur une piste en 
herbe et si celle-ci est humide de 
surcroît? Où un décollage doit-il être 
interrompu s’il y a lieu? La recherche 
d’informations utiles à cet effet est 
quelque peu ardue dans de nom-
breux manuels. 

L’AFM (Airplane Flight Manual) 
donne au chapitre 5 des renseigne-
ments sur les distances de décollage 
et d’atterrissage. Chaque pilote ap-
prend à les appliquer. Mais contrai-
rement aux gros avions, les manuels 
de petits avions sont plutôt avares sur 
ce point.
En principe, chaque avion doit at-
teindre une hauteur minimale de 

15m/GND au-dessus de la distance 
disponible au décollage. On ne peut 
parler de conditions sûres qu’à par-
tir de cette hauteur. Si cette hauteur 
au-dessus de la piste n’est pas réali-
sable, un espace libre suffisant doit 
au moins exister derrière la piste 
pour pouvoir monter en altitude en 
toute sécurité (TODA). Pour pouvoir 
agir en temps utile et de manière 
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Full throttle –  
mais la longueur  

de piste suffit-elle?
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réfléchie, chaque pilote effectue un 
Departure Briefing avant le décollage 
(voir le Safer Flying n° 15 – «Take-off 
Briefing completed?»).

Quand le décollage doit-il être 
interrompu?
Le manque d’accélération est le fac-
teur le plus dangereux lors du décol-
lage. Sur une piste d’herbe mouillée, 
l’accélération peut être très mauvaise 
dans certaines circonstances.
Il est donc important que l’on dis-
pose d’un critère permettant une 
décision Go ou No Go. Nous résol-
vons également ce problème en je-
tant un coup d’œil sur les méthodes 
utilisées par les avions multimoteurs. 
Pour ce calcul, cependant, les infor-
mations font défaut dans le manuel. 
Comme nous l’avons vu précédem-
ment, une interruption du décollage 
peut aboutir en cas d’urgence à un 
dépassement de piste. Nous avons 
donc besoin d’informations supplé-
mentaires pour pouvoir interrompre 
le décollage en sécurité tout en res-
tant sur la piste. Nous avons besoin à 
cet effet de la Lift-Off Speed (vitesse 
de sustentation) de notre avion. Cette 

vitesse est quelque peu au-dessus de 
la vitesse de décrochage et se situe 
encore avant Vx.
Comme la vitesse de sustentation 
n’est pas indiquée directement dans 
le manuel, nous prenons ici la vitesse 
de décrochage et y ajoutons 5%. 
Pour une vitesse de décrochage de 
45 kts, nous obtenons 48 kts.
Jusqu’au milieu de la piste, une vi-
tesse de 70% de la Lift-Off Speed 
doit être atteinte. Il s’agit également 
de la marque pour pouvoir inter-
rompre en toute sécurité le décollage 
sur le tronçon de piste restant. C’est 
pourquoi un marquage du milieu de 
piste est important. Il peut également 
s’agir d’une voie de roulage ou d’une 
marque posée soi-même. Dans le cas 
extrême, la piste doit être arpentée 
afin de déterminer le milieu de la 
piste et de le marquer.
Lors du décollage, on veillera ain-
si à ce que les 70% cités de la vi-
tesse de sustentation soient atteints 
jusqu’au milieu de la piste. Dans 
notre exemple (70% de 48 kts), il 
s’agit de 34 kts. Si cette vitesse n’est 
pas atteinte, le décollage doit être in-
terrompu! n

n CONSEIL SAFETY

Représentation schématique des distances nécessaires lors d’une interruption du décollage. 

G
ra

ph
iq

ue
: A

nd
re

as
 F

is
ch

er

Influence des conditions de la 
piste sur les longueurs de  
roulement au décollage 
En ce qui concerne les conditions de 

piste, la plupart des manuels ne donnent 

également que des renseignements limi-

tés. Voici quelques facteurs influant sur 

la longueur de roulement au décollage 

dans différentes conditions de piste. 

Les valeurs peuvent varier en fonction 

des conditions météorologiques. Dans 

des conditions difficiles, l’avion doit 

donc être manœuvré avec une grande 

prudence. 

Piste	 Facteur	 % (arrondi)
Piste en dur	 1.00	 0%
Herbe courte, sèche	 1.08	 + 10%
Herbe courte, humide	 1.16	 + 20%
Herbe longue, humide	 1.22	 + 25%
Sol mou	 1.55	 + 60%

Herbe avec flaques d’eau ou neige  
fondante: pas de décollage!
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Q’une interruption du décollage puisse s’imposer, 
chaque pilote en est bien conscient. Mais dans quelle 
condition cela devient nécessaire n’est généralement pas 
suffisamment documenté. Tout d’abord, il s’agit de la lon-
gueur de piste nécessaire pour effectuer un décollage en 
toute sécurité et le cas échéant aussi pour l’interrompre. 
Deuxièmement, il faut fixer un point clair d’interruption 
du décollage.
Comme déjà mentionné, l’AFM n’indique pas d’«Acce-
lerate/Stop Distance», la norme pour les avions multimo-

Interruption du décollage – 
mais quand?
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teurs. Nous devons par conséquent calculer la distance 
recherchée à partir des données figurant dans l’AFM. Les 
informations nécessaires se trouvent dans la Section 5, 
Performance.
Dans le calcul, nous avons besoin de la distance d’ac-
célération de l’avion, d’une brève distance de temps 
de réaction ainsi que de la distance nécessaire pour 
s’arrêter. Une interruption du décollage peut s’imposer à 
tout moment. En plus des problèmes de moteur, d’autres 
raisons peuvent s’inviter, par exemple une accélération 

Lors du départ avec positionnement des volets zéro, le bimoteur n’a pas accéléré suffisamment sur la piste en herbe malgré la 
pleine puissance déployée. En raison d’une interruption du décollage intervenue trop tard, la machine a dépassé la fin de la piste.
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SAFER FLYING est une pres-
tation de la FSVM à l’inten-
tion de ses membres et vise la 
promotion de la sécurité dans 
l’aviation. Avez-vous manqué 
les 24 premières éditions de 
SAFER FLYING? Ou alors, en 
tant comme école d’aviation 
ou aérodrome conscient de la 
sécurité, désirez-vous distribuer 
SAFER FLYING à vos élèves et pi-
lotes et apporter ainsi une contri-
bution à la sécurité aérienne? 
Commandez-en donc d’autres 
exemplaires revenant à 1 franc 
pour les membres ou à 2 francs 
pour les non-membres, auprès 
du Secrétariat de l’Aéro-Club 
de Suisse, Lidostrasse 5, 6006 
Lucerne, tél. 041 375 01 01. 
SAFER FLYING peut être télé-
chargé comme fichier PDF à par-
tir du site web de la FSVM.
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insuffisante, de la fumée dans l’habi-
tacle, des affichages lacunaires des 
instruments ou également des ani-
maux présents sur la piste. 

Temps de réaction 
Dans notre calcul, nous supposons 
que l’avion rencontre un problème 
juste avant de décoller. La distance 
nécessaire à cet effet sur la piste est 
à reprendre du manuel en tant que 
longueur de roulement au décollage.

En cas de problème, le pilote dispose 
d’une à deux secondes de temps de 
réaction. La distance parcourue alors 
doit aussi être prise en compte. Pour 
s’arrêter, nous prenons la distance de 
roulage à l’atterrissage figurant dans 
la Section 5 du manuel. En addition-
nant ces trois éléments (distance de 
roulement au décollage + temps de 
réaction + distance de roulage à l’at-
terrissage), nous obtenons la distance 
nécessaire pour une interruption du 
décollage, notre «Accelerate/Stop 
Distance». 
Cette distance calculée doit exister 
pour garantir un décollage sûr. Il est 
permis d’inclure dans les calculs un 
morceau de terrain plat venant dans 
le prolongement de la piste. On parle 
ici d’Emergency Distance Available 
(EDA – voir le graphique). n

Milita
ry Aviation

Aeroporto

Galileo Galilei

Civil Aviation

Qatar setzt a
uf 

«Dreamliner»

Civil Aviation

Unterwegs mit 

der «Beluga»  

Das Schweizer Luftfahrt-M
agazin Nr. 12/Dezember 2015

CHF 8.20 / € 5.50

9
7
7
0
0
1
0

0
1
1
0
0
6

1
2

Interview mit F/A-18-Pilot Nicolas Rossier

Als Austauschpilot  

im Mirage-Cockpit
Military Aviation

Fairford: grosser 
Auftritt der F-35

Civil Aviation

Hommage an  
die Concorde

General Aviation

Erinnerungen an 
Hermann Geiger

Das Schweizer Luftfahrt-Magazin Nr. 09/September 2016 CHF 8.20 / € 5.50

9
7
7
0
0
1
0

0
1
1
0
0
6

0
9

Begeisterndes Zigermeet

Grösste Flugshow 
in der Schweiz

Military AviationLuftwaffe trainiert 
in Spanien

ReportTraumformation 
am Lauberhorn

Civil AviationEuroAirport auf dem 

Weg in die Zukunft

Das Schweizer Luftfahrt-Magazin Nr. 02/Februar 2016

CHF 8.20 / € 5.50

9
7
7
0
0
1
0

0
1
1
0
0
6

0
2

Luftbetankung mit F/A-18
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Jusqu’en milieu de piste, une vitesse de 70% de la Lift-Off Speed doit être atteinte. Il s’agit également de la marque pour inter-
rompre en toute sécurité le décollage sur le tronçon de piste restant. C’est pourquoi un marquage du milieu de piste est important. 
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Den meisten Piloten ist bekannt,

dass Start und Landung zu den Flug-

phasen mit dem höchsten Risiko ge-

hören. Statistiken der Flugunfall-

Untersucher belegen dies deutlich.

Immer wieder werden Piloten dazu

gezwungen, einen Start noch auf der

Piste oder später in der Luft abzubre-

chen. In der Regel geht dies ohne wei-

tere Probleme. In einigen Fällen aller-

dings ist der Entscheid zu einem Start-

abbruch, oder noch schlimmer, die

Fortsetzung eines Abfluges bei einem

Problem die Ursache für einen Unfall.

Unzählige Flugzeuge haben bei Start-

versuchen die Piste in ungeplanter

Weise verlassen.

Gute Vorbereitung wirkt präventiv
Was hat dies alles mit Briefings zu

tun? In vielen Fällen wird nach dem

Unfall festgestellt, dass es eine besse-

re Lösung für das Problem gegeben

hätte, wenn der Pilot darauf vorberei-

tet gewesen wäre. Es gibt Fehler, die

trotz besseren Wissens immer wieder

gemacht werden. Beispiel Motorpro-

blem nach dem Start: wird eine Um-

kehrkurve geflogen, endet diese mei-

stens mit einem Unfall. Genau diese

Situation wird in einem Take off Brie-

fing behandelt. 

Um nach einem Start ohne Motorlei-

stung zur Piste zurückzukehren, sind

bei den meisten einmotorigen Flug-

zeugen etwa 1000 ft Höhe erforder-

lich. Umkehrversuche ohne die erfor-

derliche Höhe haben meist fatale

Konsequenzen. Trotzdem ist es nicht

Ein Briefing gehört vor jeden Abflug. Viele Piloten tun sich schwer damit, da dies
noch vor wenigen Jahren nicht Bestandteil der Flugausbildung war. Warum ein Brie-
fing sein muss, will Ihnen die vorliegende Ausgabe von Safer Flying vermitteln.
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Take off Briefing completet?
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Consultez 
également le 
Safer Flying n° 
15 consacré au 
thème «Take off 
Briefing com-
pleted?»
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