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Le premier tutoriel de vol nous a permis de nous familiariser avec les instruments de bord, de cr®er et 

de modifier un plan de vol avec le MCDU. 

Il est donc n®cessaire dôavoir bien assimil® le fonctionnement normal de lôAirbus A320 depuis la 

cr®ation dôun plan de vol jusquô¨ lôatterrissage car ces op®rations normales au cours dôun vol sans 

incident ne seront pas d®taill®es ici. 

Nous allons d®crire dans ce tutoriel les situations sortant du cadre habituel dôun vol programm® se 

d®roulant du d®part jusquô¨ la destination. 

Nous poursuivrons avec les r¯gles du vol en ®quipage, une description plus compl¯te des instruments 

de bord, du radar m®t®o et de notions de m®t®orologie.  

Lôentrainement classique, notamment le tour de piste fera ®galement partie du programme parmi 

dôautres exp®riences de vol. 

Je remercie Florent MARTIN pilote professionnel sur Airbus A320 pour son assistance pour les parties 

techniques de pilotage qui môa permis de r®aliser ce tutoriel qui vous fera vivre une exp®rience 

exceptionnelle tr¯s proche du monde r®el. 

 

Bernard DIREIZ 
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Pr®paration du vol Nice Toulouse. 

La situation : Stationn® porte 48A de LFMN apr¯s notre premier vol de la journ®e. 

ü Pr®paration du plan de vol principal. 

Le plan de vol pour notre prochaine destination est : 
LFMN SID TURIL UL127 FJR DCT AFRIC STAR LFBO 

ALTN / CO RTE : LFML (MARSEILLE). 

COST INDEX 75. 

Niveau de vol : Fl340. 

Altitude de transition : 5000. 

D®part : SID : TURI7A. 

Mont®e initiale : FL120. 

Arriv®e : STAR AFRI7S. 

(Un plan de vol diff®rent est possible suivant la base de donn®es du FMGC en cours). 

Block fuel : 5.5 (¨ titre indicatif, cette valeur peut °tre r®duite ou augment®e). 

PERF : V1 140 ; VR 140 ; V2 142 FLEX TO TEMP : 70  

(introduire les valeurs indiqu®es dans votre ISCS).. 

ü Pr®paration du plan de vol secondaire. 

Nous avons vu dans le pr®c®dent tutoriel que le plan de vol secondaire permet de programmer une 

piste de d®part diff®rente ou de pr®parer un retour imm®diat ¨ lôa®roport de d®part suite ¨ une panne ne 

permettant pas de poursuivre le vol dans de bonnes conditions de s®curit® ou suite ¨ un autre 

®v®nement impr®visible. 

Dans la grande majorit® des cas, côest la pr®paration dôun retour imm®diat qui est envisag®. 

Pour acc®der au plan de vol secondaire, appuyez sur le bouton SEC F-PLN du MCDU. 

Puis copier le plan de vol actif dans le plan secondaire. 

Le plan de vol secondaire apparait en 

blanc dans le MCDU, et sur le ND ici 

en mode PLAN il se confond avec le 

plan principal. 

Nous devons maintenant modifier lôa®roport de destination. 

Nous allons choisir un waypoint ¨ proximit® de notre destination qui 

sera le dernier de notre plan de vol secondaire : RESBO. 

Ouvrez la page de r®vision lat®rale de RESBO et inscrire LFMN dans le 

champ NEW DEST. 
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Le nouveau plan de vol appara´t sur le MCDU, il reste ¨ renseigner 

la page ARRIVAL ¨ LFMN : 

S®lectionnez la piste 04 L. 

NO STAR. 

Le dernier waypoint est 

bien RESBO,  

et un nouveau waypoint 

a ®t® cr®® dôoffice dans 

lôalignement de la piste : 

LEMPU. 

Ces plans de vol ne sont que des exemples, et avec le temps, les AIRACS auront ®t® modifi®s. Vous 

adapterez vos plans de vol ¨ la situation du moment, et vous pouvez m°me cr®er des plans de vol 

diff®rents, lôessentiel de ce tutoriel porte sur la gestion des pannes. 

Pour compl®ter la pr®paration dôun retour imm®diat, il faut ouvrir 

les pages PERF ¨ partir de la page SEC INDEX : 

¶ Phase SEC      APP. 

colonne de gauche, puis colonne de droite (Baro 390 ¨ NICE). 

¶ Phase  SEC   GO AROUND. 

(ne pas oublier de modifier la valeur par d®faut du champs  

ENG OUT ACC qui doit °tre ¨ 1010 ¨ NICE). 

Apr¯s les v®rifications habituelles : Check-list avant roulage, d®marrage des moteurs, pr®paration de la 

configuration de lôavion pour le vol (FLAP 1+F, SPOILER ARME, AUTO BRK MAX), 

Alignement sur la piste 04R. 

Derni¯res v®rifications avant d®collage : TO CONFIG sur ECAM,  

Effectuez une sauvegarde de la situation qui sera le point de d®part de la suite du tutoriel. 
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LôECAM. 
Electronic Centralized Aircraft Monitor. 

En fran­ais : Moniteur Centralis® Electronique de lôavion. 

Il est associ® ¨ un syst¯me dôalarmes sonores et lumineuses. 

LôECAM comprend deux ®crans principaux : 

ECAM SUPERIEUR : E/WD  Engine/Warning Display.   Il affiche 

¶ Les informations moteurs (N1, EGT etcé). 

¶ Les alarmes et les m®mos. 

ECAM INFERIEUR : SD  System Display    Il affiche : 

¶ Une vue sch®matique de chaque syst¯me (FUEL, APU, ELEC etc.é 

¶ Les alarmes et les m®mos 

Panneau de contr¹le ECAM  (sur le pi®destal) : 

Permet de s®lectionner manuellement les pages syst¯mes et dôeffacer les 

pannes ¨ lôaide des deux touches CLR (d®tails page 6). 

E/WD - Upper ECAM. 
ENGINE/WARNING DISPLAY 

Lô®cran sup®rieur de lôECAM est divis® en 3 parties : 

j  Partie centrale : informations li®es aux moteurs. 

En haut ¨ droite le mode de pouss®e li® ¨ la position des 

manettes, % de puissance et temp®rature FLEX. 

En bas le carburant et la position des volets. 

k  Zone dôavertissements et alertes. 

Leur couleur d®pend de leur importance : vert pour les 

messages dôinformation, ambre pour les messages 

dôavertissement et rouge pour les alertes s®rieuses. 

Exemple de message important rappelant que les volets nôont 

pas ®t® sortis ¨ la position indiqu®e dans le MCDU. 

Cette zone sert ®galement ¨ lôaffichage des check-lists de d®collage et dôatterrissage : les ®l®ments en 

bleu indiquent une action ¨ effectuer. 

Ici, les spoilers doivent °tre arm®s, et le test Config avant d®collage doit °tre effectu®. 

Cette zone sert ®galement dôavertissement des pannes et dôactions ¨ entreprendre pour les r®soudre. 

l  Zone de messages de statut. 

Lôimportance de ces messages est ®galement signal®e en fonction de leur couleur : vert, ambre ou 

rouge. 

Une exception pour les messages T.O. INHIBIT et LAND 

INHIBIT affich®s couleur magenta pour informer que toutes les 

alertes secondaires sont d®sactiv®es pour ne pas perturber 

lô®quipage au moment du d®collage et de lôatterrissage. 
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SD - Lower ECAM. 
SYSTEM DISPLAY 

La partie sup®rieure affiche le statut des diff®rents syst¯mes : 

V ENG : Moteurs (N1, EGT, huile, etcé). 

V BLEED : Prises dôair, pressurisation. 

V ELEC : Syst¯me ®lectrique. 

V HYD : Syst¯mes hydrauliques. 

V F/CTL : Commandes de vol. 

V FUEL : Carburant (affich®e ici). 

V APU : Groupe Auxiliaire de puissance. 

V COND : Climatisation, pressurisation cabine. 

V DOOR : Portes. 

V WHEEL : Roues, freins, temp®rature. 

V STS : Statut des pannes. 

Ces pages sont automatiquement s®lectionn®es en fonction de lôaction en cours. La page APU sôaffiche 

lorsque lôon d®marre lôAPU ̈ condition quôune page ne soit affich®e manuellement. 

La partie inf®rieure affiche en permanence quelle que soit la page affich®e : 

V TAT : Total Air Temp®rature. 

V SAT : Static Air Temp®rature. 

V Horloge : (Temps UTC). 

V GW : Gross Weight (masse totale) calcul®e par le FMGC avec les donn®es introduites dans les 

pages INIT du MCDU. Si celles-ci ne sont pas introduites, GW affichera XX couleur ambre ¨ la 

place du poids. 

Panneau de contr¹le ECAM. 

Situ® sur le pi®destal entre les deux 

pilotes, il permet dôinteragir avec les 

deux ®crans ECAM (E/WD et SD). 

Les deux boutons rotatifs ¨ gauche 

r¯glent la luminosit® des deux ®crans 

ECAM. 

V Le bouton T.O CONFIG est utilis® pour v®rifier avant d®collage que lôavion est bien configur®. 

V 11 boutons permettent dôafficher manuellement les 11 pages syst¯me : 

ENG, BLEED, PRESS, ELEC, HYD, APU, COND, DOOR, WHEEL, F/CTL et STS. 

Ici, la lumi¯re associ®e au bouton FUEL est allum®e et la page FUEL est affich®e en 

permanence sur le SD.  

Ici, la s®lection automatique des pages syst¯mes en fonction des situations est d®sactiv®e car la 

page FUEL a ®t® affich®e manuellement. Pour rendre le contr¹le au syst¯me, il faut appuyer sur 

la touche FUEL, la lumi¯re sô®teint : le syst¯me affichera automatiquement la page appropri®e. 

V Le bouton ALL permet de visualiser successivement ¨ chaque appui toutes les pages syst¯mes. 

V Les deux boutons CLR permettent dôeffacer les messages de la check-list des pannes dans la 

zone des messages de lôE/WD et dôafficher la page suivante indiqu®e par une fl¯che verte $. 

V Le bouton RCL rappelle les messages anciens non affich®s mais non trait®s. 

V Permet dôannuler lôaffichage dôune alarme pendant la dur®e du vol. 
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LE PILOTAGE EN EQUIPAGE. 

Lô®quipage technique dans le poste de pilotage se compose de deux pilotes : 

ü Commandant de bord óCDBô ï Captain). 

Côest le responsable ultime du vol (s®curit®, d®cisions, respect des r®glementations. 

Sa place est ¨ gauche. 

ü Officier pilote de ligne (OPL ï First officer. 

Côest le copilote, il assiste le CDB, et peut le remplacer en cas dôindisponibilit® de celui-ci. 

Ils poss¯dent la m°me qualification et alternent les fonctions de Pilote en Fonction (PF) et Pilote 

Monitorig (PM) afin dôassurer la polyvalence et le maintien des comp®tences. A chaque vol, lôun est 

PF, lôautre PM. 

Le monitoring consiste ¨ surveiller et comprendre les ®l®ments relatifs ¨ la trajectoire, au 

fonctionnement des syst¯mes de lôavion. 

R¹le du Pilote en fonction : 

1. La t©che prioritaire du PF est de piloter, contr¹ler et surveiller la trajectoire de lôavion et la 

navigation dans le respect des r¯gles et des proc®dures. 

2. La t©che secondaire du PF consiste ¨ monitorer les autres actions accomplies par le PM, qui 

ne concernent pas directement la trajectoire. 

R¹le du Pilote Monitoring :  

1. La t©che prioritaire du PM est de monitorer la trajectoire et la navigation. 

en cas de de d®viation, le PM doit imm®diatement attirer lôattention du PF et intervenir si 

n®cessaire. 

2. La t©che secondaire du PM consiste ¨ accomplir les actions qui ne concernent pas 

directement la trajectoire. 

V Communications ATC. 

V R®alisation des check-lists (lecture et actions ¨ ex®cuter ®ventuellement). 

V V®rification des syst¯mes avion. 

V Autres activit®s op®rationnelles. 

La pr®sence de deux pilotes dans lôavion est indispensable pour plusieurs raisons : 

1. S®curit® :  

a) Redondance humaine : Si un pilote devient inapte (fatigue, probl¯me de sant® etcé), 

lôautre peut reprendre les commandes. 

b) V®rification mutuelle : les deux pilotes se surveillent (monitoring) et se corrigent 

mutuellement pour ®viter les erreurs humaines (oubli de check-list, erreur de navigation). 

2. R®partition des t©ches : 

La charge de travail est r®partie entre le PF et le FM, ce qui r®duit les risques dôerreurs, surtout 

dans les phases critiques comme le d®collage, lôapproche et lôatterrissage ainsi que dans les 

situations dôurgence et/ou complexes (m®t®o difficile) etcé 

Un seul pilote ne pourrait pas tout faire en toute s®curit® tant le stress et la fatigue seraient 

importants. Deux cerveaux et quatre mains deviennent vite indispensables pour la s®curit®. 

3. R®glementation :  

Respect des r¯gles de lôaviation civile. 
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PANNE MOTEUR AVANT V1. 

Cette situation est ®voqu®e dans ce tutorial bien quôelle ne demande pas une gestion particuli¯re de la 

part des pilotes car elle impose simplement lôabandon du d®collage. 

Lôavion est pr°t ¨ d®coller piste 04R. 

Ouvrez lôonglet FAULT SCENARIOS dans lôISCS. 

¶ Partie sup®rieure : ENABLE RANDOM FAULTS laisser sur OFF. 

¶ Partie inf®rieure : 

V Cliquez sur ADD NEW FAULT. 

V Dans le champs SELECT qui appara´t, s®lectionnez ENG1 (ou ENG2). 

V Puis s®lectionnez la vitesse IAS : 110 (toute vitesse inf®rieure de 10 ¨ V1 pour tenir 

compte du d®lai de d®tection de la panne et de lôavertissement sur le E/W et lôalarme 

sonore). 

La panne est maintenant programm®e. 

Le PF proc̄de au d®collage. 

V A 100 Kts le PM annonce 100. 

V A 120 Kts le moteur 1 sôarr°te. 

V Lôalarme retentit et la zone de message de 

lôECAM sup®rieur affiche ENG1 FAIL. 

V Le PM annonce ENG 1 FAIL. 

V Le PF ram¯ne les manettes de gaz au ralenti et annonce STOP : abandon du d®collage. 

Lôautobrake freine au MAX et les spoilers sont d®ploy®s automatiquement. 

Lôavion sôarr°te, la zone de message affiche :  

La check-list de lôECAM nous informe quôil faut 

attendre que les freins refroidissent avant de d®coller. 

La page WHEEL de lôECAM inf®rieur indique une 

temp®rature des freins environ 600Á et plus. 

Retour ¨ la porte. 
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PANNE MOTEUR APRES V1. 

Les principaux effets dôune panne moteur : 

1. LôAirbus A320 ®tant un avion bimoteur, une panne de lôun dôentre eux 

provoque une forte asym®trie de pouss®e. 

Par exemple si le moteur gauche ne fonctionne plus, le moteur droit (le 

moteur vif) continue de pousser, cr®ant un d®s®quilibre lat®ral. 

Lôavion va tourner sur son axe de lacet du c¹t® du moteur en panne. 

Le PF (Pilote Fying) doit corriger principalement au palonnier droit 

pour maintenir lôaxe de trajectoire. 

2. Perte de performance. 

En cas de perte totale de la pouss®e, les performances sont diminu®es de 50%, voire plus 

compte tenu de la train®e suppl®mentaire. 

La panne de moteur au d®collage est un exercice oblig® pour tout pilote d'avion multimoteur. 

Airbus distingue deux cas : 

1. La panne de moteur sans dommage (on consid¯re que le moteur va peut-°tre red®marrer). 

2. La panne de moteur avec dommages (le moteur est consid®r® perdu). 

Pour faire la distinction au simulateur, on regardera surtout le N1 (r®gime moteur de la soufflante). 

Si le N1 est nul, ou tr¯s faible, cela montre que la soufflante est endommag®e, donc qu'un red®marrage 

est exclu. 

De fortes vibrations indiquent ®galement que le moteur a subi des dommages (pale bris®e, dommages 

internes). 

Pour Airbus, le constructeur met en priorit® ce qu'il appelle la s®curisation du moteur. 

ü Si le moteur n'a pas de dommage, le moteur est consid®r® s®curis® lorsque l'engine master du 

moteur en panne est mis sur OFF. 

ü Si le moteur a subi des dommages, le moteur est consid®r® perdu et la vanne coupe-feu doit 

°tre ferm®e et un extincteur percut®. 

Dans le cadre de ce tutoriel, nous allons d®tailler les actions ¨ effectuer dans le cas d'une panne moteur 

au moment le plus d®favorable, c'est-̈-dire juste ¨ la vitesse dite de d®cision, appel®e V1 ou peu apr¯s. 
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La gestion dôune panne de moteur. 

Airbus a d®fini 3 r¯gles, dites r¯gles d'or : FLY, NAV, COM. 

1. FLY : la priorit® est de faire voler lôavion. 

Maintenir une assiette, une inclinaison et une pouss®e moteur adapt®es ¨ la situation. 

V Au moment o½ le moteur va tomber en panne, l'avion va subir un fort moment de lacet, d¾ 

¨ la dissym®trie de pouss®e. 

Le pilote doit en priorit® annuler ce lacet, en poussant sur le palonnier du c¹t® o½ le moteur 

fonctionne encore (on l'appelle le moteur vif). 

Le commutateur rotatif de compensation de gouverne de direction et le bouton-poussoir 

RESET ne sont pas actifs lorsque le pilote automatique est engag®. 

V Apr¯s la rotation, effectu®e ¨ la vitesse appel®e VR, le pilote va devoir compenser cet 

effort, gr©ce au compensateur de lacet (rudder trim en anglais). 

V Puis maintenir suivre le mode de guidage vertical SRS, qui va donner l'assiette adapt®e ¨ la 

pouss®e r®duite due ¨ la panne moteur (environ 12Á). 

2. NAV : ensuite, le pilote doit s'assurer que la trajectoire suivie ne pr®sente pas de danger et 

respecte le plan de vol. 

3. COM : pr®venir le contr¹le a®rien pour lôinformer de la panne de moteur, de nos intentions, 

ñPAN PANò or ñMAYDAYò message, puis informer les passagers dôun retour imm®diat. 

Apr¯s la d®tection de la panne dôun moteur les actions ¨ effectuer par les deux pilotes sôenchainent 

rapidement, et le stress doit °tre ®galement g®r®. 

A chaque phase de notre vol, et pour bien lire tous les instruments de vol, il est conseill® dôappuyer sur 

la touche PAUSE de notre simulateur, puis de reprendre le vol. 

Certains penseront que cette touche PAUSE nôexiste pas sur lôavion r®el, et donc que cela nôest pas 

r®aliste. Mais notre vol nôest pas effectu® dans une situation r®aliste puisque dans la r®alit® il y a 

toujours deux pilotes dans la vie r®elle ce qui nôest pas le cas pour nous qui allons assumer les deux 

fonctions de PF et de PM, sauf ¨ effectuer notre simulation en cockpit partag®, ce qui est possible 

dans X-PLANE. 

Dôautre part, nous allons programmer une panne dans lôISCS, ce qui retire tout effet de surprise, alors 

que dans la r®alit® une panne peut survenir ¨ chaque instant sans pr®venir. 

Pour ces raisons, il ne faut pas h®siter ¨ appuyer sur la touche PAUSE. 

La programmation dôune panne de moteur au d®collage. 

Ouvrez lôonglet FAULT SCENARIOS dans lôISCS. 

¶ Partie sup®rieure : ENABLE RANDOM FAULTS laisser sur OFF. 

¶ Partie inf®rieure : 

V Cliquez sur ADD NEW FAULT. 

V Dans le champs SELECT qui appara´t, s®lectionnez ENG1. 

V Puis s®lectionnez FAIL  (W DAMAGE) : avec des d®g©ts, le moteur est perdu. 

V Puis s®lectionnez IAS. 

V Placez le curseur CAS [KTS] sur 140 ou plus si vous pr®f®rez d®clencher la panne en 

mont®e initiale. 

Les deux options suivantes sont : 

¶ RECVRBL = r®cup®rable. On peut red®marrer le moteur. 

¶ NO DAMAGE = pas de d®g©ts sur le moteur, on peut essayer de red®marrer. 

Dôautres options sont disponibles sur lôISCS, vous pourrez les tester plus tard. 

Nous allons choisir FAIL  (W DAMAGE) pour ne pas avoir ¨ red®marrer le moteur. 
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DECOLLAGE AVEC PANNE DE MOTEUR. 

Nous sommes align®s piste 04R, pr°ts au d®collage. 

Deux r¹les ont ®t® d®finis : le Pilot Flying (PF) et le Pilot Monitoring (PM), et vous °tes le PF. 

Nous allons d®crire le r¹le des deux pilotes. Puisque vous °tes seuls dans le cockpit, vous aurez ¨ 

ex®cuter les actions de chacun dôeux. 

1. Le PF avance la manette des gaz pour afficher 50% de N1, freins de parking serr®s. 

Il pousse l®g¯rement sur le manche (une demi-d®flexion) pour maintenir la roulette avant sur 

le sol). 

2. Lorsque les deux moteurs sont stabilis®s ¨ 50%, il l©che le frein. 

3. Le PF avance les manettes dans le cran FLEX / MCP. 

Quel que soit le d®part FLEX ou TO/GA, le PM prend un top au l©cher des freins car nous ne 

devons pas d®passer 10 mn en TO/GA pour ne pas endommager les moteurs. Côest pour cela 

que le PM d®clenche son chronom¯tre pour ne pas d®passer cette dur®e. 

4. Le PM annonce ç THRUST SET è apr¯s avoir v®rifi® sur le FMA que la pouss®e est bien 

FLEX. 

5. Le PM annonce ç 100 Kts è (one hundred knots) ; le PF r®pond ç CHECKEDè. 

Cela permet la v®rification crois®e des deux an®mom¯tres et de d®tecter une anomalie 

®ventuelle de vitesse. 

6. Le PM annonce V1 puis rotation. 

7. Le PF effectue la rotation. 

PANNE MOTEUR 1 (gauche). 

Le FMA nous indique que : 

¶ Nous sommes en mode de gestion verticale SRS. 

¶ Le mode NAV est arm®. 

¶ LôA/THR est arm® mais non actif. 

Lôindicateur dôangle de virage a chang® 

dôaspect. 

La B°ta target est pass®e du jaune au bleu et 

est d®cal®e r®v®lant une assym®trie de 

pouss®e. 

Lôexplication est donn®e par lôECAM : 

Le message ENG 1 FAIL (couleur ambre) est affich® dans la 

zone dôavertissements et alertes. 

Plus haut, les param¯tres moteurs confirment le message. 

Le PM annonce ç ENGINE 1 FAIL è. 
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Dans cette situation il faut appliquer la r¯gle dôor num®ro 1 : 

Voler, Naviguer, Communiquer dans cet ordre, avec le partage des t©ches appropri®. 

Garder le contr¹le de lôavion au sol jusquô¨ VR si la panne est intervenue entre V1 et VR. 

Effectuer la rotation ¨ VR. 

Le FLY (voler) : la priorit® est de compenser lôavion en lacet. 

1. Le PF doit compenser lôavion en lacet en poussant sur le palonnier du c¹t® o½ le moteur 

fonctionne encore (moteur vif). 

Dans notre cas, le moteur gauche est en panne, le PF va appuyer le pied droit au palonnier 

pour contrer lôeffet de lôasym®trie qui fait tourner lôavion ¨ gauche. 

Lôobjectif est de centrer la b°ta-target (bleu) sur lôindicateur dôinclinaison (triangle jaune). 

2. Puis le PF va compenser lôeffort au palonnier gr©ce au compensateur de lacet (Rudder Trim) 

vers la droite. 

3. Le PM annonce ç POSITIVE CLIMB è. 

4. Le PF demande ç GEAR UP è. 

5. Le PM rentre le train dôatterrissage et annonce ç GEAR UP è. 

puis il d®sarme les spoilers. 

Ensuite il faut maintenir lôinclinaison en tangage pour maintenir lôassiette adapt®e ¨ la vitesse SRS 

(Speed Reference System) en suivant la barre horizontale verte du FD. 

Lôavion ®tant correctement compens®, on peut enclencher le PA. 

1. Il faut sôassurer que la trajectoire ne 

pr®sente pas de danger. 

(Dans notre cas ¨ NICE, il y a du relief 

dans lôaxe de la piste). 

2. NAV est maintenant actif (vert),  

(il ®tait arm® : bleu). 

Si n®cessaire, prendre un cap en mode HDG sur le FCU, puis int®grer la trajectoire de notre plan de 

vol en mode NAV. 

Le FLY est termin® : traitement de la panne. 

Pendant que le PF se concentrait sur le pilotage, le PM analysait la panne de moteur et surveillait la 

trajectoire de lôavion. 

Maintenant il faut traiter la panne, ¨ lôinitiative du PF. 

Le PF annonce ç ECAM ACTION è : 

lôECAM et sa check-list d®roulante va nous donner les instructions n®cessaires ¨ la r®solution de la 

panne. 
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LôECAM affiche maintenant : 

ü Le nom des pannes soulign® 

(couleur ambre) : ENG 1 FAIL. 

ü Les actions ¨ effectuer (couleur bleu). 

 

ü Les conditions pour effectuer les actions 

suivante (couleur blanc). 

D¯s que les actions sont effectu®es, les lignes correspondantes sôeffacent automatiquement. 

1. Tournez le bouton rotatif ENG START  

en position IGN. 

(Action du PM monitor® par le PF). 

Lô®cran ci-contre sôaffiche : 

La ligne ENG START SELé..IGN est effac®e. 

2. Ramenez la manette du moteur 1  

en position IDLE. 

(Action du PF monitor® par le PM). 

Sur lô®cran ci-contre, la ligne  

THR LEVER 1é.IDLE est ®galement effac®e. 

Maintenant ex®cutons lôaction suivante :     

soumise ¨ la condition IF NO RELIGHT AFTER 30S (couleur blanc). 

Le moteur ne sôest pas rallum® apr¯s 30 secondes :  

Nous d®pla­ons lôinterrupteur principal du moteur 1 sur OFF.  

Lô®cran suivant sôaffiche :  

A gauche, une nouvelle ligne couleur 

ambre est affich®e :  

.  

Elle provoque lôaffichage de 5 avis dans 

la zone de messages de statut dont 3 

importants couleur ambre, que nous 

analyserons plus tard. 

Mais en priorit®, il faut ex®cuter lôaction suivante :  puisque 

notre panne est avec DAMAGE donc irr®cup®rable. 

Il sôagit dôactionner le coupe-feu du moteur 1 qui arr°te les pompes ¨ carburant et le g®n®rateur 

®lectrique du moteur 1(situ® sur le panneau sup®rieur). 

Note : ces actions sont effectu®es par le PF ou par le PM, toujours sous le contr¹le monitoring du PM 

et du PF suivant le cas afin dô®viter tout risque dôerreur qui aggraverait sensiblement la situation : il 

ne sôagit pas de couper par erreur lôalimentation du moteur vif (cela est arriv® !). 
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3. Ouvrez le capot de protection du bouton coupe-feu du moteur 1. 

(action du PM monitor® par le PF). 

4. Appuyez sur le bouton coupe-feu (cette action est irr®versible). 

(action du PM monitor® par le PF). 

Imm®diatement, lôaffichage des param¯tres du moteur 1 

disparaissent et sont remplac®s par des XX couleur ambre. 

Les instructions suivantes en cas de dommages sont : 

(Attendre le d®compte 

de 10 secondes). 

Apr¯s de d®compte des 

10S, lôinstruction 

AGENT 1 éDISCH 

appara´t (couleur bleu). en bleu. 

5. Appuyez sur le bouton AGENT 1. 

(Action du PM monitor® par le PF). 

Lôextincteur va se vider dans le moteur, et une fois termin®, la mention DISCH 

en jaune va sô®clairer sur le bouton. 

LôECAM affiche les messages ci-contre : 

6. Le PM annonce ç ENGINE 1 SECURED è. 

7. Le PF annonce ç STOP ECAM è. 

Il faut maintenant arr°ter provisoirement les instructions donn®es par lôECAM car la priorit® 

maintenant que la trajectoire de lôavion et le moteur s®curis® est de poursuivre le vol. 

A la vitesse dôacc®l®ration ou au-dessus : 

¨ NICE, côest 1010 (voir la page PERF du MCDU). 

8. Le PF appuie sur le bouton PUSH TO LEVEL OFF du FCU.  

et annonce ç PUSH TO LEVEL OFF è, le PM r®pond ç CHECKED è, 

Le PF ANNONCE ç VS 0 è. 

Lôavion arr°te de monter, se met en palier, et la vitesse augmente. 

Le FMA nous indique : 

Colonne 1 : Nous sommes toujours en mode manuel : MAN FLEX +70 . 

Colonne 2 : VS  +0. 

Colonne 5 : A/THR en bleu ; lôautothrust est arm® mais non actif. 
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Lorsque lôavion arrive ¨ la vitesse S ou au-dessus, il faut rentrer les volets. 

Le PF annonce ç FLAPS 0 è. 

9. Le PM rentre les volets et annonce ç FLAPS 0 è. 

10. Le PF r¯gle lôaltitude sur le FCU ̈ 3.000 et annonce ç 3.000 ft SET è. 

le PM r®pond ç CHECKED è. 

Quand la fl¯che de tendance de vitesse atteint la green dot. 

11. Le PF tire sur le bouton ALT du FCU et annonce ç open climb è 

le PM r®pond ç CHECKED è 

Quand le message LVR MCT clignote sur le FMA. 

12. Le PF ram¯ne la manette ENG 2 dans le cran CLIMB puis la repousse imm®diatement dans 

le cran FLEX / MCT et annonce ç THRUST MCT è, le PM r®pond ç CHECKED è. 

Le FMA affiche : 

V Mode de gestion de pouss®e : THR MCT. 

V Mode de guidage vertical : OP CLB. 

V Mode de guidage horizontal : NAV. 

LôECAM sup®rieur affiche en bleu la position de la 

manette en bleu : MCT. 

Colonne 5 : lôA/THR est pass® de bleu ¨ blanc. Command® par le FMGS, il pourra faire varier la 

pouss®e quand dôautres modes sôengageront (SPEED, OP DES etcé) tant que la manette ENG 2 

restera dans le cran FLEX / MCT. 

Attention : le message LVR MCT clignote d¯s que la vitesse green dot est atteinte. 

Si la manette des gaz est amen®e au cran FLEX/MCT avant de tirer sur le bouton ALT du FCU, le 

FMA affichera SPEED en premi¯re colonne au lieu de THR MCT. 

Apr¯s avoir tir® sur le bouton ALT du FCU, le FMA affichera THR MCT. 

La vitesse cible est la green dot. Lôaltitude cible est 3.000. 

Remarque : lôindicateur de d®rapage de forme trap®zoµdale affich® sous le triangle 

jaune (indicateur de roulis) et qui ®tait de couleur bleu (b°ta target) est revenue 

couleur jaune : Sideslip indicator (indicateur de d®rapage). 

La couleur de la cible de d®rapage passe du jaune au bleu, en cas de panne moteur pendant le 

d®collage et la remise des gaz si lôavion nôest pas en configuration lisse (volets) et que la puissance du 

moteur vif d®passe 80% de N1. 

La b°ta target (bleue), lorsquôelle est centr®e permet des performances optimales pendant la mont®e 

dans des conditions de pouss®e asym®trique. 

En jaune, le sideslip (indicateur de d®rapage) est revenu en jaune, lôavion est compens® en lacet, le 

d®rapage est toujours pr®sent mais il est r®gl® pour des performances optimales. 
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Le NAV est termin®, passons au COM (communication). 

Pr®venir la tour de contr¹le de NICE de notre situation : panne de moteur, et de nos intentions. 

Pr®venir les passagers que nous revenons ¨ NICE. 

13. En arrivant ¨ lôaltitude cible de 3000, le PF annonce çALT STARè, puis ç ALT è. 

le PM r®pond ç CHECKED è. 

A la mise en palier, nous pouvons continuer les actions ECAM. 

14. Le PF annonce ç CONTINUE ECAMè. 

Les deux pages de notre ECAM pr®sentent encore des 

actions ¨ effectuer dans la colonne de gauche. 

Note : dans la colonne de droite, LAND ASAP  

(As Soon As Possible) : ôatterrissage d¯s que possible. 

(Cette page est affich®e apr¯s avoir appuy® sur la 

touche CLR du clavier de lôECAM). 

La colonne de droite pr®sente des alertes urgentes et 

non urgentes quôil faudra traiter apr¯s les pannes. 

Nous traitons les pannes lôune apr¯s lôautre dans lôordre o½ elles se pr®sentent sur lôECAM. 

I.  

Les actions demand®es : ENG 1 START sur IGN et THR LEVER 1 sur IDLE ayant ®t® ex®cut®es, nous 

pouvons effacer la premi¯re panne. 

V Le PM demande : ç CLEAR ENGINE 1 ?è. 

V Le PF r®pond ç CLEAR ENGINE 1 è. 

V Le PM appuie sur la touche CLR du clavier de lôECAM. 

La ligne et les deux suivantes ont 

disparu. 

II.  

Le PM lit ¨ voix haute la panne suivante : çENG 1 SHUT DOWN è  

puis toutes les lignes suivantes au fur et ¨ mesure de leur traitement. 

1)  

V®rifier sur la page FUEL quôil nôy a pas de d®s®quilibre de carburant entre la gauche et la droite. 

2)  

Le PM tourne le bouton du TCAS sur la position TA ONLY  

et annonce ç TCAS TA è. 

(La ligne TCAS MODE SELé.TA est effac®e.) 
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3)  

Dans le panneau AIR COND dans le panneau 

sup®rieur, tournez le bouton rotatif X BLEED sur la 

position SHUT. (action annonc®e par le PM). 

Remarquez le bouton du PACK 1 est allum® FAULT 

ce qui est normal puisque le moteur 1 est arr°t®. 

(La ligne X BLEEDééSHUT est ®galement effac®e). 

Les actions ®tant effectu®es, nous pouvons v®rifier que nous ne 

sommes pas en conditions givrantes. 

Note : la ligne bleue -IMBALANCEé..MONITOR est toujours 

affich®e car elle nôimplique pas une action ¨ effectuer mais un 

simple contr¹le. 

La ligne peut maintenant °tre effac®e. 

Le PM demande ç CLEAR ENGINE 1 ? è. 

Le PF r®pond ç CLEAR ENGINE 1 è. 

Le PM appuie sur la touche CLR de lôECAM. 

Les pannes colonne de gauche sont effac®es. 

Les pannes sont trait®es, il reste maintenant ¨ analyser les alertes pr®sentes dans la colonne de droite 

de lôECAM. 

Un code couleur des caract¯res des alertes permet dôidentifier rapidement les informations critiques ou 

informatives. 

Rouge : Alerte de niveau 3 (warning). 

Situation urgente : n®cessite une action imm®diate. 

Ici, lôatterrissage doit °tre imm®diat. 

Ambre : Alerte de niveau 2 (caution). 

Situation anormale, n®cessite une action, mais pas imm®diate. 

Ici, lôatterrissage est n®cessaire, apr¯s avoir effectu® les actions requises dans 

la check-list. 

Vert : Statut normal. 
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Le PM lit ¨ haute voix les lignes de la colonne droite de lôECAM en pr®cisant la couleur. 

1) PM annonce ç LAND ASAP ambre è. 

2) PM annonce ç HYD ambre è. 

La page HYD est affich®e automatiquement sur lôECAM. 

V®rification : le circuit green est aliment® par le moteur 1, mais le 

PTU assure la pression : Situation normale. 

V PM demande ç CLEAR HYD ? è. 

V PF r®pond ç CLEAR HYD è. 

V PM appuie sur la touche CLEAR de lôECAM : la ligne 

HYD ambre est effac®e. 

3) PM annonce ç ELEC ambre è. 

La page ELEC est affich®e automatiquement. 

V®rification : le GEN 1 est en panne puisquôil est associ®  ̈ 

ENG 1 en panne : Situation normale. 

V PM demande ç CLEAR ELEC ? è. 

V PF r®pond ç CLEAR ELEC è. 

V PM appuie sur la touche CLEAR de lôECAM : la ligne 

ELEC ambre est effac®e. 

4) PM annonce ç AIR BLEED ambre è. 

La page BLEED est affich®e automatiquement. 

V®rification : le BLEED 1 est en panne puisquôil est associ® ̈  

ENG 1 en panne : Situation normale. 

V PM demande ç CLEAR BLEED ? è. 

V PF r®pond ç CLEAR BLEED è. 

V PM appuie sur la touche CLEAR de lôECAM : la ligne 

BLEED ambre est effac®e. 

LôECAM SUPERIEUR nôaffiche plus que des lignes vertes ¨ 

lôexception de la ligne LAND ASAP. 

Toutes les lignes ambres pr®c®d®s dôun * on fait lôobjet dôune 

v®rification et ont ®t® effac®es. 

Lorsque la page STATUS sôaffiche (automatiquement)sur lôECAM inf®rieur. 

15. PM annonce ç STATUS è. 

16. PF R®pond ç STOP ECAM è. 

Le PF se demande ¨ voix haute si lôune des trois questions suivantes sont ¨ envisager : 

a. Est-il n®cessaire de lire une check-list normale ? 

b. Un reset est-il possible ? 

c. Peut-on red®marrer le moteur ? 
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Il sôagit des trois questions g®n®riques que se pose lô®quipage, dans toutes les situations de pannes de 

toutes sortes intervenues au cours de nôimporte quelle phase du vol. 

a. Par exemple, une check-list nôa peut-°tre pas ®t® lue au moment o½ la panne sôest d®clar®e car 

lô®quipage sôest attach® ¨ traiter un probl¯me urgent. 

Nous nôavons pas de check-list non lue. 

b. Apr¯s une panne dôun instrument de vol : MCDU, PFD, FD etcé le fait dô®teindre et de 

rallumer lôinstrument en question peur r®soudre le probl¯me et peut modifier les pannes list®es 

dans la page STATUS. 

La panne moteur nôest pas concern®e par un reset. 

c. Peut-on rallumer le moteur ? 

La r®ponse est non car nous avons percut® un ou deux extincteurs ce qui rend le moteur 

d®finitivement inop®rant. 

Côest ¨ ce moment que lôon se dit que d®marrer lôAPU pourrait °tre une bonne id®e pour obtenir une 

quantit® plus importante dôair comprim® et dô®lectricit® en cas de besoin. 

17. PF demande au PM dôallumer lôAPU. 

Le PM appuie sur le bouton MASTER SW de lôAPU puis START dans le panneau sup®rieur. 

18. PF annonce ç STOP ECAM è. 

19. PF demande ç READ STATUS è. 

La page statuts de lôECAM INFERIEUR est affich®e 

automatiquement apr¯s lôeffacement de la derni¯re page (BLEED). 

20. PM lit ¨ haute voix les lignes de la colonne de gauche, puis celles de droite. 

ü Colonne de gauche : Des informations (vert) ou des actions ¨ ex®cuter (bleu). 

¶ : Proc®dure dôatterrissage n®cessitant 

lôapplication dôune distance major®e. 

¶ : Si lôantigivrage des ailes (WAI = Wing 

Anti Ice) est activ®, un seul PACK de conditionnement dôair doit rester en service. 

¶ : La capacit® dôapproche automatique en CAT 3 

(conditions de tr¯s faible visibilit®) est limit®e au mode SINGLE (mono PA), au lieu 

du mode DUAL (2PA). 

ü Colonne de droite : la liste des syst¯mes en panne pour information 

uniquement (couleur rouge ou ambre selon lôimportance). 

Syst¯mes inop®rants :  

ü D®givrage des ailes. 

ü CAT 3 DUAL. 

ü Air comprim® moteur 1. 

ü Pack air conditionn® 1. 

ü G®n®rateur du moteur 1. 

ü La pression est basse sur la pompe hydraulique verte du moteur 1. 
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LôAirbus A320 poss¯de 3 circuits hydrauliques : 

¶ Green (vert). 

¶ Blue (bleu). 

¶ Yellow (jaune). 

Le moteur 1 est la principale source du circuit vert qui alimente : 

¶ Les freins principaux. 

¶ Le train dôatterrissage. 

¶ Les spoilers. 

¶ La gouverne de direction et plusé 

La d®faillance du moteur 1 est compens®e par le PTU (Power Transfert Unit) qui pr®l¯ve de la 

pression hydraulique dans les circuits op®rationnels (bleu et jaune) pour lôenvoyer dans le circuit vert. 

Toutes les lignes ayant ®t® comment®es, 

21. PM demande : ç CLEAR STATUS ? è 

22. PF r®pond : ç CLEAR STATUS è. 

23. PM appuie sur la touche CLR et annonce ç CLEAR STATUS è. 

La page STATUS est effac®e. 

24. PM annonce ç ECAM ACTIONS COMPLETED è. 

POURSUITE DU VOL 

Retour ¨ NICE 

Nous sommes ¨ 3.000 pieds et nous suivons la trajectoire de notre plan de vol LFMN-LFBO. 

LôECAM inf®rieur affiche la page CRUISE. 

Le FMA affiche : 

¶ 1¯re colonne, mode de gestion de vitesse : SPEED 

la vitesse est stabilis®e sur la vitesse cible qui est 

®galement la green dot (210). 

¶ 2¯me colonne, mode de guidage vertical : ALT 

lôavion est stabilis® ¨ lôaltitude de 3.000 pieds. 

¶ 3¯me colonne, mode de guidage horizontal : NAV 

nous suivons notre plan de vol aid® par le AP1 actif. 

LôECAM sup®rieur nous indique que tout est OK except® : 

¶ Le moteur 1 est arr°t® (croix orange). 

¶ LAND ASAP : message dôavertissement pour un 

atterrissage rapide. 

 



мф 
 
Nous devons pr®parer notre retour ¨ lôa®roport de NICE LFMN. 

Nous avons cr®® avant notre d®part un plan de vol secondaire en pr®vision dôun hypoth®tique retour ¨ 

NICE. 

1. Appuyez sur la touche SEC F-PLAN du MCDU pour 

afficher la page SEC INDEX. 

2. Puis appuyez sur LSK 4L pour activer le second plan de vol. 

Les deux derniers waypoints avant LFMN sont LEMPU et FI04L (apr¯s une discontinuit®). 

3. Appuyez sur la touche DIR du MCDU pour afficher la 

page DIR TO. 

4. S®lectionnez LEMPU en appuyant sur la touche LSK L 

correspondante. 

La page DIR TO provisoire est affich®e (en jaune). 

5. Appuyez sur la LSK 6R                             pour valider. 

Notre nouveau plan de vol principal est actif : destination LFMN PISTE 04L. 

Il faut maintenant activer la phase APPROCHE dans le MCDU. 

6. Appuyez sur la touche PERF du MCDU. 

La page CLB est affich®e. 

7. Appuyez sur   ACTIVATE APP PHASE. 

8. Appuyez sur CONFIRM APP PHASE. 

Le message EO CLR (Engine Out) indique quôune 

proc®dure optimis®e pour continuer le vol en s®curit® 

avec un seul moteur est en cours. 

La touche LSK 1R (EO CLR) permet de supprimer cette 

proc®dure manuellement si le moteur est rallum® ou si 

la proc®dure nôest plus n®cessaire (fausse alerte). 

Nous laissons lôaltitude du minimum avant remise de gaz en cas de mauvaise visibilit® ¨ 390 BARO. 
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Pour toutes les approches il est n®cessaire de pr®voir une 

®ventuelle remise de gaz. 

Appuyez sur la touche NEXT PHASE. 

Dans les champs THR RED/ACC et ENG OUT ACC, 

modifiez les valeurs par d®faut pour 3.000. 

Dans le FCU, r®gler lôaltitude cible de 3.000 qui est celle 

du circuit dôattente NERAS. 

Nous arrivons ¨ LEMPU et apr¯s un dernier virage ¨ droite nous 

allons capturer le LOC et nous aligner sur lôaxe de la piste :  

La fl¯che bris®e blanche apr¯s FI04L sur notre route repr®sente le 

d®but de la descente guid®e par le Glide. 

Appuyez sur le bouton APP du FCU.  

Sur le FMA G/S et LOC sont arm®s (bleu) 

9. R®glez les deux baro (1013 page PERF). 

Le PFD nous indique les ®l®ments essentiels : 

o Vitesse green dot 250. 

o VAPP 134. 

o ILS : NI 109.95 ¨ 16,4NM HDG 042. 

10. Affichez le ND en mode TERRAIN. 

Le mode TERRAIN nous permet de voir une repr®sentation 

en couleurs du relief par rapport ¨ lôaltitude de lôavion. 

Rouge : danger imm®diat. Le terrain est plus haut que 

notre altitude actuelle, la collision est 

certaine. 

Ambre. : Danger potentiel. La marge de s®curit® nôest 

pas assur®e. 

Vert :  Pas de danger. 

Bleu :  côest la repr®sentation de la mer. 

ċ Appuyez sur le bouton TERR ON ND pour 

afficher le mode TERRAINΦ 
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11. Sortez un cran de volet ̈ la capture du LOC. 

(ou au plus tard dans les trois NM de la descente). 

12. Volets sur 2 ̈ la capture du Glide. 

(ou au plus tard avant 2.000 pieds AGL). 

13. Sortez le train dôatterrissage. 

14. Autobreak sur MED. 

15. Armez les Spoilers. 

16. Volets sur 3 puis Full. 

Nous allons effectuer une remise de gaz vers 500 ft AGL. 

(elle peut °tre effectu®e ¨ votre convenance entre 0 et 500 ft). 

Important : Nous somme en situation N-1 avec le moteur gauche en panne. 

o Le Pilote Automatique est engag®, il a appliqu® du rudder trim automatique. 

o Lôavion est coordonn® et le palonnier est au neutre. 

Deux situations sont ¨ envisager : 

a) Remise de gaz avec PA engag®. 

Il suffit de d®placer le levier du moteur 2 vers la position TO/GA. Lôavion va acc®l®rer et 

monter, le pilote automatique va g®rer le rudder trim et compenser automatiquement la 

dissym®trie. 

Il nôest pas n®cessaire de compenser manuellement avec le palonnier ; un mouvement du 

palonnier pourrait d®connecter le PA. 

b) Remise de gaz avec PA d®connect®. 

Il faut compenser la dissym®trie avec le palonnier et conjointement appliquer manuellement le 

trim. Lorsque lôavion est correctement compens®, on peut enclencher le PA. 

Remise de gaz  

Nous sommes ¨ environ 500 ft, le PA est engag®. 

1. Poussez la manette sur la position TO/GA. 

2. Flaps sur 3. 

Lôavion acc®l¯re et commence ¨ monter. 

Le Pilote automatique applique automatiquement du rudder trim pour compenser la forte dissym®trie 

de pouss®e ce qui nous permet de maintenir le palonnier au neutre. 

Le PA commande lôassiette de remise de gaz (SRS sur le FMA) ainsi que la trajectoire (NAV vert sur 

le FMA). 

3. Lorsque le vario est positif  : Rentrez le train dôatterrissage. 
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Le FMA affiche : 

¶ Mode de gestion de vitesse :  MAN TOGA. 

¶ Mode de guidage vertical : SRS. 

¶ Mode de guidage lat®ral : NAV actif. 

Sur le PFD la beta target est en bleu (le PA est en 

action pour compenser lôavion. 

Lôaltitude cible est de 3.000 pieds. 

La vitesse cible (140) sera constante jusquô¨ lôarriv®e ¨ lôaltitude cible. 

Nous surveillons la trajectoire en direction du waypoint NERAS. 

A lôapproche de lôaltitude dôacc®l®ration :  

(ici lôaltitude cible de 3.000 s®lectionn®e dans le FCU se confond avec lôaltitude dôacc®l®ration 

d®finie dans la page GO AROUND des PERF). 

¶ Le FMA affiche ALT * (Alt star).     

¶ Sur le PFD lôaltitude est encadr®e dôun rectangle bleu :      

¶ Lôavion commence ¨ acc®l®rer :   

3. A la vitesse F ou au-dessus   

Volets sur 1 (1+F). 

4.  A la vitesse S ou au-dessus  

Volets sur 0. 

Et d®sarmez les Spoilers. 

5. Lorsque LVR MCT clignote   

Ramenez la manette de gaz du 

moteur 2 dans le cran FLEX / MCT. 

Note : Le message FLEX / CT clignote lorsque la vitesse atteint la green dot. 
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Pr®paration de lôatterrissage. 

Lôavion est stabilis® ¨ 3.000 ft. Nous avons lôautorisation dôatterrir sur la piste 04 L. 

Nous pouvons conserver le plan de vol qui est rest® dans le FMGS : atterrissage sur la 04 L. 

1. Activez la phase dôapproche dans le MCDU. 

2. Affichez le plan de vol, et v®rifiez sôil est valide. 

3. Appuyez sur la touche DIR du MCDU pour aller directement vers le waypoint LEMPU. 

4. Pr®parez lôatterrissage comme pr®c®demment. 

5. D®connectez le PA ¨ 500 ft AGL environ,  

(au plus tard aux minimas en cas de mauvaise visibilit® : ici ¨ 360 ft AGL). 

Lôavion est coordonn® et compens® car le PA a appliqu® du rudder trim automatique.  

Les p®dales restent au neutre, on ne remet pas le trim ¨ z®ro. 

6. Pendant lôarrondi et lôatterrissage. 

Il suffit de maintenir lôavion dans lôaxe de la piste, dôeffectuer au palonnier les corrections 

n®cessaires. 

7. Apr¯s lôatterrissage et le freinage. 

On conserve le trim. Il sera remis ¨ z®ro avant le prochain vol au cours de la checklist  

AFTER START. 
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LES COMMANDES DE VOL 

LôAirbus A320 est ®quip® de commandes de vol ®lectriques (fly-by-wire) g®r®es par ordinateurs. 

Sur un avion classique, les manches (yokes) sont reli®s directement aux gouvernes (profondeur et 

roulis) par des c©bles, ils sont solidaires et bougent simultan®ment. 

Le pilote de lôAirbus contr¹le lôavion avec un joystick lat®ral reli® ¨ des ordinateurs :  

Á Flight Augmentation Computeur (FAC). 

Á Spoilers and Elevators Computer (SEC). 

Á Elevator And Aileron Computer (ELAC). 

qui analysent les ordres donn®s par le pilote avec le joystick pour ensuite envoyer les ordres aux 

gouvernes. 

Ces ordinateurs sont contr¹l®s par des 

interrupteurs situ®s sur le panneau sup®rieur. 

Ce syst¯me permet de garantir la s®curit® de lôenveloppe de vol, de simplifier et dôautomatiser le 

pilotage. 

Axe de roulis. 

Lorsque le pilote souhaite virer, il nôutilise que le joystick : il nôutilise pas le palonnier car lôordinateur 

coordonne automatiquement lôaxe de lacet. 

Lorsque lôangle dôinclinaison d®sir® est atteint, le joystick est remis au neutre, et lôavion maintient 

automatiquement cette inclinaison. 

Pour revenir ¨ lôhorizontale, il suffit de bouger et de maintenir le joystick en sens inverse et de le 

rel©cher au neutre lorsque lôavion est revenu ¨ lôhorizontal. 

De m°me pour monter, le pilote tire sur le manche. 

Axe de tangage. 

Si lôavion est en palier et que le pilote souhaite monter ¨ une assiette de 20 degr®s, le pilote tire sur le 

manche : lôangle dôinclinaison va augmenter progressivement ¨ 5, 10, 15 puis 20 degr®s. 

Lorsque lôinclinaison souhait®e est atteinte, le pilote ram¯ne le manche au neutre, et lôavion va 

maintenir lôangle de mont®e  ̈20 degr®s. 

A noter que le trim est automatique. 

Pour revenir en palier, il faut pousser sur le manche et le maintenir jusquô¨ obtenir lôangle 

dôinclinaison de 0 degr®, puis rel©cher le manche au neutre. 

Sur un avion classique, pendant un virage, lôavion a tendance ¨ piquer et il faut compenser en tirant 

sur le manche.  

Sur lôAirbus, la compensation est automatique. 
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LES PROTECTIONS DU VOL. 

1. EN LOI NORMALE,  

lorsque tous les syst¯mes sont actifs : la s®curit® est maximale.  

Lôaxe de roulis. 

En conditions normales, lôinclinaison ne doit jamais d®passer 33Á. 

Le pilote automatique ne d®passe pas 25Á. 

En situation dôurgence, il est possible de d®passer lôangle de 33Á en maintenant la pression sur le stick, 

mais en le rel©chant, lôavion revient automatiquement ¨ 33Á. 

Lôinclinaison maximum est de 67Á en configuration lisse, et de 45Á avec les volets sortis. 

Lôaxe de tangage. 

Lôangle est limit® ¨ 30Á en mont®e et 15Á en descente. 

La protection ç Alpha prot è est une protection qui ®vite le d®crochage de lôavion aux grandes 

incidences : elle va d®clencher le mode ç Alpha Floor è qui va commander une action ¨ piquer et 

applique automatiquement la pouss®e TOGA via lôautothrust. 

Pour sortir de cette situation lorsque la situation est r®tablie consiste ¨ d®sactiver et r®activer 

manuellement lôautothrust. 

2. EN LOI ALTERNATIVE. 

Lorsque certains syst¯mes sont en panne (moteur, instruments de bord etcé), l'Airbus A320 quitte 

la Loi Normale et passe ¨ des Lois d®grad®es avec une perte de certaines s®curit®s : 

(Affichage de messages dôalerte dans lôECAM). 

Exemples : 

¶ Commandes en tangage g®r®es diff®remment (plus de stabilit® en assiette). 

¶ Inclinaison max manuelle : plus de retour auto ¨ 33Á. 

3. EN LOI DIRECTE. 

Cons®quence dôune panne s®v¯re, côest la forme la plus d®grad®e du syst¯me Fly-By-Wire : lôavion se 

comporte comme un avion normal, il nôy a plus aucune protection (survitesse, d®crochage). 

Les commandes de roulis et de tangage sont directes : pour virer, il faut compenser en axe de lacet 

avec le palonnier. Il faut ®galement g®rer le trim manuellement. 

Côest la pire des situations, qui requiert une attention 

particuli¯re au pilote, qui en est avis® par un message sur 

lôECAM. 
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LES PRINCIPAUX RISQUES METEOROLOGIQUES 

LE RADAR METEO EMBARQUE DE L4AIRBUS A320 

Les principaux risques m®t®orologiques en aviation : 

1. Le cisaillement du vent (windshear)  ou micro-rafales :  

Il s'agit d'un courant rabattant, une importante masse d'air qui pr®cipite lôavion vers le sol, ou 

dôun changement brutal de direction du vent : par exemple un vent de face de 40 Kts qui passe 

¨ 30Kt de vent arri¯re avec pour cons®quence une chute importante de la portance et un risque 

de d®crochage de lôavion. 

Ces ph®nom¯nes sont souvent associ® ¨ une situation orageuse. 

Ils sont particuli¯rement dangereux pendant les phases de d®collage et dôatterrissage car ils 

peuvent entra´ner une perte rapide dôaltitude ou de vitesse. 

2. Le nuage dôorage : Cumulonimbus (CB)  

Côest le ph®nom¯ne m®t®orologique le plus dangereux pour un avion car il g®n¯re des 

turbulences s®v¯res, de la gr°le, du givrage, une pluie intense et parfois la foudre. 

Les r¯gles de s®curit® imposent de les ®viter lat®ralement dôau moins 20 NM lorsque cela est 

possible. 

3. Mauvaise visibilit® (brouillard, brume, vent de sable, fum®e). 

Risque lors de lôapproche et de lôatterrissage. 

Lô®tude des pr®visions m®t®orologiques est un des ®l®ments les plus importants lors du briefing avant 

chaque vol : ®tude des cartes m®t®o, consultation du METAR etcé 

Mais le beau temps au d®part ne signifie pas que le temps est favorable sur tout le parcours, et pour 

assurer la s®curit® pendant le vol, lôAirbus A320 est ®quip® dôun radar m®t®o. 

Le radar m®t®o embarqu® de lôAirbus A320. 

Le radar m®t®o est lôoutil de d®tection et de pr®vention rendu aujourdôhui incontournable pendant 

toute la dur®e du vol.  

Comme tous les radars, il envoie un faisceau dôondes ®lectromagn®tiques ; celles-ci retournent vers le 

radar lorsquôelles rencontrent un obstacle. Cet obstacle utile pour un radar m®t®o est la pr®sence 

dôhumidit® sous forme de pluie (le sol lorsque le faisceau est orient® trop bas). 

Le radar m®t®o nôest pas un d®tecteur dôorages, mais un d®tecteur dôhydrom®t®ores, côest-̈-dire des 

particules dôeau : eau, pluie, gr°le, et neige. 

Le radar m®t®o d®tecte : 

¶ Les zones de pluie. 

¶ Lôintensit® des pr®cipitations affich®e par un code de couleurs allant de la plus faible ¨ la plus 

forte : vert, jaune, rouge, magenta. 

¶ La gr°le. 

¶ Les convections : d®placements horizontaux et verticaux de particules humides. 

Le radar m®t®o ne d®tecte pas : 

¶ Les turbulences en air clair (CAT) sans pluie. 

¶ Brouillard, nuages secs, nuages dôaltitude type cirrus. 

¶ Les orages : il ne voit que les pr®cipitations du Cumulonimbus. 
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LE RADAR METEO DE LôAIRBUS A 320 

Le tableau de commandes du radar m®t®o est situ® sur le piedestal ¨ gauche, sous les radios. 

j SYS pour mettre le radar m®t®o en fonction. 

position normale : 1. 

k PWS (Predictive Windshear System : Syst¯me de pr®diction des vents de cisaillement). 

Position normale : AUTO. 

l GAIN : R®glage de lôamplification du signal re­u. 

Position normale : CAL 

CAL r¯gle automatiquement le calibrage du signal rendu pour obtenir un affichage optimum, 

mais dans certains cas il peut °tre utile de diminuer le gain dans le cas dôune saturation de 

lôimage, ou lôinverse pour accentuer certains points). 

m MULTISCAN : Modes du balayage du faisceau radar. 

Position normale : AUTO. 

n TILT : r®glage de lôinclinaison du faisceau radar. 

Position normale : 0. 

Ce r®glage nôest actif que lorsque le bouton MULTISCAN est en position MAN (manuel). 

o MODE :  

V WX+T : Position normale, affiche la m®t®o (zones de pr®cipitations par couleurs : vert, jaune, 

rouge) et les risques turbulences dans les zones de pr®cipitations (magenta). 

V WX : nôaffiche que la m®t®o. 

V TURB : nôaffiche que les risques de turbulences ç humides è uniquement (en magenta). 

MAP : affiche le terrain (contour des c¹tes etcé)  

nôa rien ¨ voir avec le mode TERRAIN (bouton TERR ON ND situ® ¨ droite du ND. Lôutilit® de cette 

fonction ne recueille pas lôunanimit® des pilotes. 

p GCS (Ground Clutter Suppression : suppression des ®chos au sol) 

Position normale : AUTO 

Cette fonctionnalit® est tr¯s utile lors de lôanalyse des retours radar pour permet au pilote de 

mieux diff®rencier les ®chos radar en provenance du sol de ceux en provenance des zones de 

pr®cipitations. 

Elle reste normalement en mode OFF tout en ajustant lôinclinaison et la port®e, puis sur ON 

lors de lôanalyse pour les menaces potentielles. 
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La port®e op®rationnelle du radar m®t®o de lôAirbus et de 160 NM, mais il peut d®tecter des zones de 

pluie jusquô¨ 320 NM 

En mode TURBULENCE, la port®e est de 40 NM environ. 

Le radar fonctionne en faisant balayer un faisceau dôondes radio magn®tiques de gauche ¨ droite et de 

droite ¨ gauche sur un plan horizontal. 

Avec le mode MULTISCAN activ®, le radar balaie les zones au-dessus et au-dessous et analyse les 

retours sur diff®rents angles dôinclinaison (TILT) en suivant des algorithmes qui lui permettent de 

d®tecter dô®ventuelles menaces. 

Pour affiner les analyses automatiques, il est possible de passer le MULTISCAN en mode manuel, et 

de faire varier lôinclinaison (TILT) pour balayer le volume vertical de la zone dangereuse. 

Mais attention : 

¶ Tilt trop haut : vous regardez le ciel et vous ne voyez pas les zones dangereuses. 

¶ Tilt trop bas : vous ne voyez que les retours provenant du sol (zone rouge). 

Lôobjectif est de balayer la base de la cellule ¨ moyenne distance, puis la structure sup®rieure ¨ plus 

grande distance. 

Lôaffichage du radar m®t®o dans lô®cran du Navigation Display. 

Lôaffichage de la m®t®o sur le ND est neutralis® 

lorsque le mode TERR ON ND est activ®. 

(v®rifier que le bouton TERR ON ND situ® ¨ droite et 

en bas du ND est bien ®teint). 

Lôaffichage de la m®t®o est superpos® au plan de 

vol et des renseignements habituels pr®sents sur le 

N.D. 

Le mode de fonctionnement actif est affich® en bas 

¨ droite, ici : 

WX + T -0,25  

TILT automatique : inclinaison vers le bas de -0,25 

degr®. MULTISCAN en position AUTO. 

Ici, mode WX 

TILT manuel : inclinaison vers le bas de -2,00 degr®s.  

MULTISCAN en position MAN. 

Ces images servent ¨ visualiser les zones de pr®cipitations quelle que soit leur nature et leur ®tat 

liquide ou solide selon un code couleurs : 

ü Vert : pr®cipitations faibles. 

Pluie l®g¯re, faible humidit®. Travers®e possible. 

ü Jaune : pr®cipitations mod®r®es. 

Intensit® moyenne. Lô®vitement est recommand® : dans le CB côest la zone o½ commencent les 

cisaillements et les turbulences mod®r®es. 
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ü Rouge : pr®cipitations fortes. 

R®gion tr¯s active du CB : pluie intense, gr°le, convection importante. 

Toujours ®viter avec une marge lat®rale de 20 NM environ, et verticale de 5.000 pieds 

minimum au-dessus. 

ü Magenta : zone de turbulences. 

Affich® en mode WX + TURB ou TURB. 

Turbulences s®v¯res. 

Evitement strict. 

ü Noir : pas de retour dôondes radar. 

Soit pas de pr®cipitations. 

Soit ph®nom¯ne non d®tect® : Gr°le s¯che 

Important : Le radar affiche des niveaux dôintensit®, pas la gravit® m®t®o r®elle. 

Le r®glage du Gain influence fortement les images m®t®o : 

Á Augmentation du gain : plus dô®chos (risque de saturation de lôimage) 

Á Diminution du gain : les faibles pr®cipitations peuvent dispara´tre. 

Airbus recommande le mode AUTO (TILT et GAIN) en temps normal, côest efficace mais pas infaillible. 

Dans la r®alit® il est important de contr¹ler, v®rifier et ajuster le TILT. 

En mode manuel, ne pas interpr®ter lôaugmentation du gain comme une augmentation r®elle du 

danger. Le gain influence lôimage, pas la cellule d®tect®e. 

En cas de windshear (vent de cisaillement) d®tect® par le radar m®t®o en 

cours dôapproche. 

Lôalerte est affich®e en rouge au milieu du PFD. 

Remise des Gaz imp®rative quelle que soit la hauteur. 

Le Pilote en Fonction annonce : ç Windshear, Go Around è. 

Poussez la manette des gaz sur la position TO/GA et (si le pilote automatique est d®sactiv®) maintenez 

manuellement lôassiette de remise de gaz (SRS sur le FMA) ainsi que la trajectoire (NAV vert sur le 

FMA) en suivant le directeur de vol. 

Si le pilote automatique ®tait rest® activ®, surveillez quôil maintient bien lôinclinaison du SRS et la 

trajectoire. 

La configuration de lôavion reste en configuration dôatterrissage (train dôatterrissage et volets 

sortis, spoilers arm®s) jusquô¨ la sortie des turbulences. 

Lorsque lôavion est stabilis®, rentrez les volets et le train dôatterrissage et d®sarmez les spoilers. 

Note : Pour visualiser la m®t®o en temps r®el, dans la fen°tre m®t®o : 

¶ Cocher la case ç M®t®o du monde r®el è. 

¶ Ne pas cocher la case ç Utiliser lôheure du simulateur plut¹t que lôheure r®elle è. 
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LES DEUX MODES DE NAVIGATION SECONDAIRES DE LôAIRBUS A320 

En mode s®lect® Nous avons le choix entre deux modes : HDG/VS et TRACK/FPA. 

Le bouton permettant de permuter les deux modes  

HDG V/S et TRACK/FPA est situ® sur le FCU au-dessus des boutons AP1 et AP2. 

Ces deux modes de navigation comportent  

A. Un mode horizontal : HDG et TRACK. 

B. Un mode de navigation verticale : VS et FPA. 

1. HDG / VS (mode par d®faut et le plus couramment utilis®). 

A. HDG : Navigation horizontale  

Heading (cap) : côest le cap magn®tique (ou vrai selon r®glage). 

On oriente lôavion en termes de cap. Le HDG maintient le cap s®lect® sur le FCU mais ne tient pas 

compte du vent lat®ral. 

Exemple dôun cap r®gl® sur le FCU ¨ 230 avec un vent de travers. 

Le pilote automatique (AP1) est engag® ainsi que les directeurs de vol (1 FD 2). 

Le cap 230 

est s®lect® 

sur le FCU. 

Sur le PFD et le ND, la pinnule (le triangle bleu) repr®sente la cible de cap s®lect® dans le 

FCU (230). 

Le trait vertical jaune sur le triangle bleu repr®sente la ligne de foi de lôavion. 

Le diamant vert sur lôindicateur de cap du PFD et sur le ND est lôindicateur de la route sol 

(220). 

La diff®rence entre le cap cible (230) et la route (220) est la d®rive. 

Pour r®sumer : pour un cap s®lect® sur le FCU sur 230, la route sol est au 220. 

 



ом 
 
Le pilote automatique ainsi que les deux directeurs de vol ont ®t® d®sengag®s. 

Sur le PFD, la croix verte du directeur de vol au niveau 

de lôhorizon artificiel a ®t® remplac®e par un trait bleu 

vertical qui est le rappel de la pinnule du cap s®lect® 

dans le FCU (230). 

Si le vent est nul, il nôy a pas de d®rive : le cap se confond avec 

la route. Le triangle bleu et le diamant vert sont align®s 

verticalement sur lôindicateur de cap du PFD et dans le ND. 

B. V/S : Navigation verticale. 

Vertical Speed (vitesse verticale en ft par minute). 

La trajectoire verticale est calcul®e en fonction du nombre de pieds par minute. 

D®finition 

Il sôagit dôun mode vertical bas® sur un taux de mont®e/descente fixe. 

Lôavion descend (ou monte) ¨ une vitesse verticale donn®e, par exemple 900 ft/min 

Caract®ristiques : 

Le taux de descente nôa pas de dimension horizontale. 

Un m°me ft/min ne donne pas la m°me pente selon la vitesse sol. 

Influence du vent : 

Le vent modifie la vitesse sol, donc la pente r®elle de la descente. 

Vent de face : vitesse sol diminue Ÿ la pente devient plus forte 

Vent arri¯re : vitesse sol augmente Ÿ la pente devient plus faible 

Ainsi, un m°me taux vertical peut faire sortir lôavion du plan g®om®trique si le vent change. 
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2. TRACK / FPA 

A. TRACK : Navigation horizontale  

(TRK) : côest la route suivie par lôavion côest-̈-dire la trajectoire r®elle sol. 

Il compense automatiquement la d®rive due au vent de travers. 

En TRACK, le pilote commande la route sol exacte. 

Exemple dôun track (route est s®lect® sur le FCU ¨ 220 avec un vent de travers. 

Le pilote automatique (AP1) est engag® ainsi que les directeurs de vol (1 FD 2). 

Le track (route est s®lect® sur 

le FCU ¨ 220. 

Nous sommes exactement dans la m°me situation que pr®c®demment : 

La route est au 220, et la ligne de foi est sur le 230. 

Sur le PFD et le ND, la pinnule (le triangle bleu) repr®sente la cible de route s®lect®e dans le 

FCU (220) avec un rappel sur le PFD par un trait vertical bleu au niveau de lôhorizon 

artificiel.  

Le trait vertical jaune sur le triangle bleu repr®sente la ligne de foi de lôavion. 

Le diamant vert sur lôindicateur de cap du PFD et sur le ND (cap 220) est la route sol 

mat®rialis®e par le trait vert continu sur le ND). 

Sur le PFD et sur le ND, le triangle bleu et le diamant vert sont align®s. 

Le pilote automatique ainsi que les deux directeurs de vol ont ®t® d®sengag®s. 

Sur le PFD, le directeur de vol du bird au niveau de 

lôhorizon artificiel a ®t® remplac®e par un trait bleu 

vertical qui est le rappel de la pinnule de la route 

s®lect®e dans le FCU (220). Il est centr® sur le bird. 

Dans lôindicateur de cap La pinnule de route s®lect®e et 

le diamant vert sont align®s verticalement : lôavion suit 

la route sol s®lect®e dans le FCU 

Note : dans les deux modes, lorsque le PA est d®sengag®, le FMA nôaffiche aucune information dans 

les colonnes 2 et 3 (modes de guidage vertical et horizontal). 

Un nouveau symbole est affich® sur le PFD : le bird, il nous informe que nous somme dans 

le mode TRACK/FPA . 
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Nous sommes en pilotage manuel et nous 

avons d®vi® de notre route choisie au 220. 

o Sur le PFD :  

Le bird est ¨ gauche du trait bleu 

Le diamant vert ¨ gauche du triangle 

bleu. 

o Sur le ND : 

Le diamant vert est ¨ gauche de la 

pinnule de cible de route. 

Pour rejoindre notre route, nous devons virer ¨ droite, jusquô¨ lôalignement du bird sur le trait bleu, et 

de la pinnule de route sur le diamant vert. 

B. FPA : Navigation verticale. 

FPA (Flight Path Angle) angle de trajectoire. 

D®finition 

Il sôagit dôun mode vertical basé sur un angle que lôavion doit suivre pour aller dôun point 

A ¨ un point B, le plus souvent pour rejoindre une piste. 

Exemple : le glide slope de 3Á dôun ILS. 

Caract®ristiques : 

ü #ȭÅÓÔ ÕÎ ÐÌÁÎ ÆÉØÅ ÄÁÎÓ ÌȭÅÓÐÁÃÅ. 

ü )Ì ÎÅ ÄïÐÅÎÄ ÐÁÓ ÄÉÒÅÃÔÅÍÅÎÔ ÄÅÓ ÐÅÒÆÏÒÍÁÎÃÅÓ ÄÅ ÌȭÁÖÉÏÎȢ 

ü FPA garanti le même angle de descente quelle que soit le vent. 

ü À un angle donné correspond une pente : 

(Pour 3°, cela équivaut à 300 ft de descente par NM parcouru.) 

Le plan g®om®trique est donc ind®pendant du vent, mais le taux de descente n®cessaire pour le suivre, 

lui, d®pend du vent via la vitesse sol. 

Le mode TRACK/FPA est g®n®ralement utilis® lors des approches de non-pr®cision (VOR-DME, ILS), 

et bien s¾r pour les tours de piste. 
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LE TOUR DE PISTE 

Un tour de piste (traffic pattern) est une trajectoire normalis®e permettant de sôentra´ner aux 

proc®dures de d®collage, dôapproche et dôatterrissage. Il est effectu® g®n®ralement ¨ une altitude de 

1.500 pieds. 

Notre tour de piste comprend :  

1. La mont®e initiale jusquô¨ 1.500 pieds. 

2. Vent traversier 

apr¯s un virage ¨ 90 ;  

3. Virage vent arri¯re 

apr¯s un deuxi¯me virage ¨ 090 

maintien 1.500 ft AGL ; vitesse typique  210 Kt 

Segment parall¯le et ¨ environ 2,5 NM de la piste 

4. Virage de base et finale 

descente vers 500, ft AGL, alignement et atterrissage. 

Pr®paration du vol. 

Nous allons effectuer un tour de piste au d®part de la piste 03 de lôa®roport de Nantes Atlantique 

LFRS. 

MCDU 

Page INIT 

FROM/TO : LFRS/LFRS 

FLT NBR : AF155 ( 
COST INDEX  45 

CRZ FL/TEMP : 2000 (la valeur nôa aucune importance) 

Le plan de vol, renseignez 

1. Page DEPARTURE : RWY 03 ; NO SID, NO TRANS 

2. Page ARRIVAL : 

a) RWY03 NO STAR 

b) Ou ILS 03 NON STAR  

(Si la piste poss¯de un ILS mais cela nôest pas indispensable).  

Page PERF : donn®es habituelles de performances  

o Flaps 1+F 

o FLEX TO TEMP = 40. 

FCU 

HDG : 028 

ALT : 1500 
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Alignement sur la piste 03. 

Apr¯s avoir configur® lôavion, et v®rifi® la configuration : le m®mo affiche TO CONFIG NORMAL,  

nous sommes pr°ts ̈ d®coller. 

Le PFD et le ND se pr®sentent ainsi. 

Le ND est affich® en mode ROSE NAV 

®chelle 10 

1. D®collage : manettes sur FLEX MCT 

Guidage vertical SRS. 

A/THR arm® 

2. Vario positif. 

o Rentrez le train dôatterrissage. 

o D®sarmez les spoilers. 

Pilote automatique AP1 engag®. 

3. Tirez sur le bouton HDG 

Mode s®lect® HDG. 

4. Manettes dans le cran CLB 

Lorsque LVR CLB clignote, manettes en position CLB. 

LôAutothrust A/THR est activ® 

Mode de gestion de vitesse : SPEED. 

la vitesse augmente 

5. Tirez sur le bouton SPD ¨ la vitesse S. 

La vitesse est s®lect®e ¨ 194 kt 

 

Nous restons sur la configuration Flaps 1+F 

Note : il nôy a pas de r¯gle, et il est possible, ¨ la vitesse S de rentrer Flaps 0, lôavion 

continuera ¨ acc®l®rer. 
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6. Virage ¨ gauche ¨ 180Á. 

Tournez le bouton HDG vers la gauche, et placez la pinnule de cap sur 208 (028+180). 

7.  Check-list dôapproche en fin de virage. 

8. Activez la phase approche (Page PERF du MCDU). 

9. Activez la vitesse manag®e (appuyez sur la touche SPD). 

10. D®sactivez les deux FD. 

11. Appuyez sur le bouton TRACK / FPA. 

12. D®sactivez le pilote automatique. 

Il est recommand® au d®but de lôapprentissage de maintenir le pilote automatique afin de se 

familiariser avec le bird. 

Sur le PFD 

Mode lat®ral : TRACK 

Le bird en vert repr®sente la 

trajectoire r®elle de lôavion 

dans lôespace. 

(ici sur lôhorizon, le 

variom¯tre est ¨ 0) 

Sur le ND 

La pinnule de cap est sur 208. 

En fin de virage au 208, la route de lôavion est parall¯le ¨ 

lôaxe de la piste ¨ une distance 2,5 NM. 

13. Au travers du seuil de la piste,  

ü Top chrono de 45 secondes. 

ü Flaps 2 

Sôil y a du vent arri¯re (GS 208 TAS 199), r®duire la 

dur®e du chrono : 208-199=9 

Chrono : 45-9 = 36 secondes.  

(On retranche 1 seconde par kt de vent arri¯re). 

Sauvegarder une situation maintenant vous permettra de vous entra´ner ¨ poursuivre le vol en 

manuel, sans pilote automatique. 

14. Si le Pilote Auto est maintenu : 

ü Appuyez sur la touche LS. 

ü Armez le mode approche sur le FCU (touche APPR). 

15. A 3 secondes du virage affichez le QFU de la piste : 027. 

16. A 45 secondes, virage ¨ gauche avec un vario dôenviron -400. 

17. Train dôatterrissage sorti. 

18. Flap 3 en ®tape de base (track environ 118). 

19. Tournez en finale en visuel de la piste avec lôaide du ND et du glide. 

20. Flap full apr¯s °tre ®tabli dans lôaxe de la piste en finale. 

21. Check-list atterrissage. 
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22. Maintien de lôaxe de la piste avec le LOC, le Glide et le PAPI sôil y en a un. 

23. ê 20 ft radio sonde : manettes sur IDLE. 

24. ê 10 ft tirez l®g¯rement sur le manche pour lôarrondi. 

25. Atterrissage : maintenir lôavion dans lôaxe de la piste. 

Diff®rences entre les modes TRACK FPA et HDG V/S 

Le bird montre la trajectoire r®elle de 

lôavion : pente de 3 degr®s maintenue quel 

que soit le vent. 

Le FD montre lôassiette de lôavion 

pour maintenir un vario. La pente est 

variable suivant le vent. 

Note : le tour de piste ®tant un exercice de pilotage, le but est de piloter en manuel du d®collage ¨ 

lôatterrissage. Le pilote automatique nôest utilis® ici que pour apprendre plus facilement chaque phase 

du tour de piste. 

DISPOSITIFS HYPERSUSTENTATEURS 

Flaps (volets) et Slats (becs). 

Les becs (SLATS) 

Position : bord dôattaque de lôaile (avant). 

Fonction : 

¶ Augmenter lôincidence maximale de lôaile. 

¶ Retarder le d®crochage. 

¶ Am®liorer le contr¹le ¨ basse vitesse. 

Effet a®rodynamique : 

¶ Augmente la portance avec une augmentation de la tra´n®e mod®r®e. 

¶ Permettent de voler ¨ forte incidence. 

Les volets (FLAPS) 

Position : borde de fuite de lôaile (arri¯re). 

Fonction : 

¶ Augmenter la portance et permettre de voler plus lentement. 
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¶ R®duire la vitesse dôapproche et dôatterrissage. 

¶ Rendent lôavion plus stable en approche 

Effet a®rodynamique : 

¶ Augmenter fortement la tra´n®e. 

En r®sum® :  

¶ SLATS : protection contre le d®crochage. 

¶ FLAPS : contr¹le de la vitesse et de la pente. 

Sur Airbus, la manette qui commande le d®ploiement des volets et des becs comporte 5 positions alors 

que la combinaison becs/volets en comporte 6 : 0 ; 1 ; 1+F ; 2 ; 3 ; et FULL. 

La position 1 permet deux configurations diff®rentes en fonction de la vitesse : 

1. Manette de la position 0 ¨ la position 1 

a) Si Airspeed est inf®rieure ¨ 100 Kt = 1 + F  

Situation avant d®collage volets en configuration 1. 

b) Si Airspeed est sup®rieure ¨ 100 Kt = 1 

Situation en phase dôapproche. 

2. Manette de la position 2 ¨ la position 1. 

a) Si Airspeed est inf®rieure ¨ la vitesse F : 1 + F 

b) Si Airspeed est sup®rieure ¨ la vitesse F : 1  

Situations : en cas de d®collage volets 2 ou de remise de gaz. 

Notes :  

ü La position des flaps/slats peut °tre monitor® sur le E/WD. 

ü Si les volets sont rentr®s de la position 2 ¨ la position 1 au-dessous de la vitesse F, la 

combinaison sera  

1 + F, et sera modifi®e automatiquement de 1 + F ¨ 1 sans toucher ¨ la manette. 

ü Les SLATS restent sortis de la position Flaps 1 ¨ la position Flaps FULL. 

ü Les vitesses S et F ne sont pas des vitesses limites ni des vitesses constantes : elles ®voluent 

principalement avec la masse de lôavion. 

ü S Speed = SLATS only 

(vitesse minimale permettant de voler en s®curit® en configuration lisse ï CONF 0). 

ü F Speed = FLAPS sortis  

(vitesse minimale permettant de voler en s®curit® en configuration volets 1). 

ü La VFE NEXT affich®e sur lôindicateur de vitesse du PFD par un double trait ambre (=). 

o Est la vitesse ¨ ne pas d®passer avant de s®lectionner la position de volet suivante. 

o Elle indique ¨ quelle vitesse sortir les flaps pour emp°cher leur sortie ¨ une vitesse 

trop ®lev®e qui pourrait endommager leur structure. 

o Nôest pas la vitesse maximum de la configuration actuelle. 
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ü La VLS 

o Côest la limite basse ¨ ne pas franchir en pilotage normal. 

Vitesse minimale s®lectionnable garantissant une marge de s®curit® par rapport au 

d®crochage, si le pilote s®lectionne une vitesse inf®rieure ¨ la VLS, le FMGS va 

automatiquement la limiter ¨ la VLS. 

o Elle est variable, calcul®e par le FMGS en fonction de : 

Á La masse et le centrage de lôavion. 

Á La configuration des volets. 

Á La pouss®e disponible. 

o Elle est indiqu®e sur le bandeau de vitesse par un trait simple 

horizontal de couleur ambre (1), 

au-dessus dôun ruban ambre et noir (2) (Alpha protection) lui-

m°me situ® au-dessus dôun ruban rouge (3) (Alpha max). 

En r®sum® : en pilotage normal, ç on ne rentre pas dans le orangeè. 

Atterrissage en configuration FLAPS 3 : particularit®s. 

CONF 3 est une configuration alternative utilis®e en situation de : 

1. Panne ou anomalie volets/becs. 

CONF 3 est utilis®e lorsque CONF FULL nôest pas disponible : 

¶ Blocage ou panne des volets 

¶ D®faut des becs (slats) 

¶ Messages ECAM du type 

o F/CTL FLAPS FAULT 

o SLATS FAULT 

¶ Extension incompl¯te emp°chant le passage des volets en FULL. 

2. Conditions de vents forts, rafales importantes. 

¶ Vent de travers tr¯s fort 

¶ Rafales importantes 

3. Piste contamin®e (neige, eau etcé) 

Cons®quences op®rationnelles de CONF 3. 

1. VAPP plus ®lev®e que FULL. 

2. Distance dôatterrissage plus longue. 

Note : Il nôexiste pas de r¯gle g®n®rale : chaque compagnie encadre le type de configuration suivant 

la situation. 

CONF FULL est la configuration normale ¨ utiliser en priorit®. 

CONF 3 est une configuration de n®cessit® ou de conditions particuli¯res. 
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Mise en îuvre de CONF 3. 

MCDU : page APPR 

1. S®lectionner CONF3 

Le message FLAPSéFULL 

est affiche en bleu sur lôEWD  

parce que le FMGS nôa pas recalcul® les param¯tres de lôapproche  

WAPP, VLS etcé. 

2. Appuyer sur le bouton GPWS : LDG FLAP3 (overhead) 

pour indiquer au FMGS que lôapproche sera faite en 

CONF3 

VAPP, VLS, gestion autothrust seront recalcul®s. 

 

FLAPS3 et GPWS FLAP 3 sont affich®s en vert sur 

lôEWD. 

Lôavion est correctement configur® pour un atterrissage Flaps 3. 
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APPROCHE LOC/DME 18 CALVI 

Une majorit® dôapproches sont de type RNAV ou ILS, ce qui simplifie beaucoup le pilotage. 

Cependant, certains a®roports ne poss¯dent pas ces ®quipements ou leur situation ne permet pas 

dôautomatiser les approches et atterrissages. 

Côest le cas de Calvi-Sainte-Catherine (LFKC) en Corse qui poss¯de une piste 18/36. 

Lôapproche sur la piste 18 comprend une proc®dure LOC/DME, et la piste 36 ne peut °tre utilis®e 

quôen approche ̈ vue en raison de la topographie des lieux. 

Lôa®roport est entour® de montagnes qui culminent ¨ 3000 m¯tres et lôapproche sur la piste 36 se fait 

directement sur ces reliefs ce qui rend une approche aux instruments difficile ¨ r®aliser. 

Nous allons effectuer un vol de NICE (LFMN) ¨ destination de CALVI (LFKC). 

¶ D®collage de la piste 04R ou 22L. 

¶ Carburant embarqu® : environ 3500 Kg 

¶ Plan de vol : LFMN SODRI LFKC. 

o SID : SODR7B 

o STAR : SODR2K 

¶ Arriv®e LOC18 

¶ Niveau de vol : FL 150. 

Pour simplifier le tutoriel, nous ne cr®erons pas plan de vol secondaire (retour ¨ Nice) comme nous 

devrions le faire afin de nous focaliser sur lôapproche. 

Sur cette carte Nous voyons le waypoint 

SODRI lôunique et dernier waypoint de notre 

route. 

SODRI est le point dôentr®e de notre STAR 

qui sôappelle SODRI 2L et qui se termine par 

le point ILROU en passant par  

NORKA et SOUKA. 

¶ Le premier segment de notre STAR est 

au niveau FL 055 

¶ NORKA, virage ¨ droite CAP 177 

¶ SOUKA CAP 177 altitude 3.000 ft 

distance 21 NM de CLI (fr®quence 

radio : 109,5) qui est le LOC DME de 

Calvi et dont la distance appara´tra sur 

le PFD LS activ® lorsque le LOC sera 

actif). 

¶ ILROU  

¨ 10 NM de CLI, altitude 3.000fr 

notre dernier point de la STAR. 
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Cette deuxi¯me carte nous guide vers le seuil de la piste 18 ̈ partir de notre point ILROU.  

IAF ILROU est indiqu® comme ®tant notre IAF (Initial Approach Fix), 

Côest le point o½ commence la phase initiale de lôapproche aux instruments, côest le point de transition 

entre la phase de route apr¯s avoir suivi une route a®rienne et/ou une STAR. 

Plusieurs IAF peuvent exister pour une m°me approche selon la direction dôarriv®e. 

FAF est indiqu® comme notre Final Approach Fix 

Il ne porte pas de nom mais est indiqu® °tre ¨ une distance de 9NM du LOC/DME CLI. 

Il ne peut exister quôun seul FAF pour une m°me approche. 

Côest le point o½ commence la phase finale de lôapproche aux instruments : point ¨ partir duquel 

lôavion est align® sur la piste et commence la descente finale jusquô¨ lôatterrissage. 

Apr¯s le FAF, lôavion suit une pente de descente pr®cise (Glide Slope dôun ILS) ou angle de descente 

pr®cis® dans la fiche de perc®e (ici -3 degr®s). 

Ici sont indiqu®s : 

le CAP ¨ suivre : 177 

La pente : 3 degr®s (ou 

5,2%) 

la MDA : 1.400f 

La Minimum Descent 

Altitude  

valeur ¨ entrer dans le 

champ BARO de la page 

APP du MCDU. 
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Ci-dessous une carte dôapproche LOC/DME dôun ®diteur diff®rent. 

Nous constatons que les renseignements sont identiques mais sous une forme et une pr®sentation 

diff®rente. 

ILROU est bien pr®sent® comme lôIAF 

Le FAF est indiqu® par la lettre F dans un cercle noir. 

D10 CLI et D9 CLI sont les distances en NM de CLI ainsi que la MDA . 

Notre approche commence d¯s le Top Of Descent. 

Entrez dans lôitin®raire de la STAR en respectant les altitudes et les vitesses indiqu®es sur les cartes. 

FL 055 puis 3.000ft en utilisant tout ce qui est ¨ la disposition du pilote pour contr¹ler lôavion en 

vitesse et en altitude (volets, a®rofreins). 

Lôessentiel est dôarriver avant le IAF ̈ 3.000 ft, FLAPS 2 et train sorti. 
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1) Armez le LOC. 

2) Appuyez sur la touche LS pour afficher le guidage lat®ral du LOC 

ainsi que le nom, la fr®quence radio et la distance du LOC/DME 

(couleur magenta sur le PFD). 

3) FLAPS 3. 

4) Passez en mode TRACK/FPA  et affichez -3Á sur le FCU. 

5) A 9,3 NM de CLI (FAF), tirez sur le bouton V/S 

(ou 0,3 NM du point de descente (FL18) 

(anticipation de la descente). 

6) Lôavion commence la descente sur la pente de descente de -3Á. 

7) FLAPS FULL. 

8) Aux minimas, le message DISCONNECT AP FOR LDG est 

affich® sur le PFD. 

9) D®connectez le pilote automatique. 

10) Contr¹lez manuellement la trajectoire lat®rale et la pente ¨ lôaide 

du PAPI. 

11) Au passage du seuil de la piste : arrondi puis manette des gaz sur 

ralenti. 

Note : pour meilleure lisibilit® les contraintes ne sont pas affich®es ici. 

Apr¯s les minimas, le message  

DISCONNECT AP FOR LDG nous rappelle que 

nous devons d®connecter le pilote automatique avant 

lôatterrissage (A320 NEO uniquement). 

Le guidage lat®ral LOC est repr®sent® par un 

diamant simple magenta. 

Une approche LOC/DME ne comporte pas de 

guidage vertical car il nôy a pas de glideslope 

disponible comme avec les ILS. 

Cependant lôAirbus A320 peut afficher un guidage 

vertical calcul® sur la base du DME  

(Distance Measuring Equipment) ou un profil de 

descente pr®d®fini comme un angle de descente 

standard de 3 degr®s. 

La mention F-G/S (Final Glide Slope) couleur magenta (A320 NEO) est affich® sur le PFD et le 

guidage vertical est mat®rialis® par un diamant ¨ double trait magenta pour le diff®rencier du simple 

trait de lôILS. 

Cela permet de comparer notre plan de descente en TRACK/FPA ¨ -3Á et de corriger manuellement 

lôangle de descente en cas dô®cart haut ou bas. 
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Sur le mod¯le A320 NEO uniquement, Airbus a d®velopp® une fonctionnalit® destin®e ¨ all®ger la 

t©che des pilotes. 

En Approche LOC/DME, donc sans Glide Slope ILS, lorsque le LOC est captur®, 

la mention sur le PFD F-G/S couleur magenta signifie que le FMGS a construit un pseudo-plan de 

descente (Final Glide Slope) ¨ partir de la base de donn®es de lôapproche. 

Si le bouton APPR du FCU est actif. 

¶ Il nôarme pas un vrai G/S radio comme celui dôun ILS. 

¶ Il arme le mode F-G/S  (en bleu sur le FMA). 

Lôavion descend automatiquement sur le plan de 

descente sans intervention du pilote si : 

¶ APPR est arm® (F-G/S en bleu sur le FMA. 

¶ Le LOC est captur®. 

¶ Arriv® au point Final Approche (FAF). 

 

Ce nôest pas une approche de pr®cision comme un G/S ILS. 

Le pilote doit toujours : 

¶ V®rifier les altitudes 

interm®diaires. 

¶ Respecter les altitudes minimums. 

¶ Ne jamais faire confiance 

aveugl®ment au F-G/S. 

¶ En cas de doute, passer en OP DES 

ou en V/S. 
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APPROCHE A VUE piste 36 CALVI 

Lôapproche pour atterrir ¨ vue sur la piste 36 est effectu®e en deux ®tapes et n®cessite une pr®paration 

particuli¯re : 

1. Cr®ation dôun plan de vol principal LOC/DME piste 18. 

2. Cr®ation dôun plan de vol secondaire RW 36. 

Avec une discontinuit® entre le point CARER et le point dôalignement CF ¨ 5NM de  

la piste 36 (tr¯s important car le point CF vous dirige contre les reliefs). 
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Cr®ation de waypoints personnalis®s. 

Les 5 waypoints utilis®s sur cette carte ne sont pas enregistr®s dans la base de donn®es du MFGS mais 

nous pouvons les cr®er dans la page DATA du MCDU (CLI 42, jusquô¨ CARER). 

1. Appuyez sur la touche DATA pour ouvrir la page 

DATA INDEX. 

2. Affichez la deuxi¯me page (2/2) 

3. Appuyez sur la touche LSK 1R  

PILOTS WAYPOINTS  

pour ouvrir une page NEW WAYPOINT. 

La premi¯re ligne nous permettra de nommer le waypoint. 

Les trois autres lignes servent ¨ entrer ses coordonn®es, au choix : 

¶ LAT/LONG : (coordonn®es g®ographiques. 

¶ PLACE/BRG/DISTANCE : m®thode que nous allons utiliser. 

¶ PLACE-BRG   /  PLACE-BRG : Intersection de radiales de deux balises (VOR, NDB etcé. 

Le plus important est de d®finir le point de r®f®rence (PLACE) ¨ partir duquel sera cr®® le waypoint. 

Lorsque dans un plan de vol, la piste dôarriv®e est s®lectionn®e sans aucune proc®dure dôapproche 

(ILS, RNAV etcé) le FMGS cr®e automatiquement un waypoint dans lôaxe de la piste. 

Celui-ci est toujours nomm® CF, et situ® ¨ environ 5NM du seuil de piste et ¨ une altitude de 1500ft 

QFE (hauteur au-dessus de lôa®rodrome). 

Les points de r®f®rence ¨ partir desquelles sont cr®®s ces waypoints sont situ®s sur les seuils des pistes 

concern®es et leurs noms enregistr®s dans le FMGS sont constitu®s de lôindicatif OACI de lôa®roport 

et num®ro de piste. 

Pour Calvi cette r®f®rence pour la piste 18 est : LFKC18. 

Pour cr®er notre waypoint personnalis® CLI42  

Entrez dans la ligne PLACE/BRG/DIST : LFKC18/357/4.2.   

(4.2 ®tant la distance indiqu®e sur la carte). 

Le point CLI02 peut °tre cr®® par rapport ¨ CLI42 : CLI42/177/2. 

 

Le point DW36 sera cr®® par rapport au point CLI02 : CLI02/215/2, et ainsi de suite pour les 

waypoints POIND et CARER. 
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Note : il est important de comprendre pourquoi il est d®conseill® dôutiliser le point CLI pour cr®er le 

point CLI42. 

La carte indique que Le waypoint CLI42 est situ® ¨ une distance de 4,2 NM du DME de la balise CLI. 

Lorsque lôavion arrive au point CLI42, le r®cepteur radio de lôavion indique 4,2 NM. 

Côest la distance entre la balise DME situ®e physiquement au seuil de la piste 18, et lôavion.  

Mais la balise LOC (guidage horizontal) est install®e physiquement pour des raisons pratiques ¨ 

lôautre bout de la piste, en retrait du seuil de la piste 36. 

Dans la base de donn®es du FMGS, la balise CLI est enregistr®e avec les coordonn®es g®ographiques 

de la balise LOC et pas avec celles de la balise DME. 

Pour cr®er notre waypoint personnalis®, la distance ¨ indiquer est la distance entre la balise LOC et 

le point ¨ cr®er 

Nous devons ajouter ¨ la distance DME de 4,2 NM, la distance entre la balise LOC et la balise DME 

qui est ¨ environ 1,5 NM (environ la longueur de la piste).  

La distance ¨ indiquer pour la cr®ation du point ¨ partir de la balise LOC est donc de  

4,2 NM + 1,5 NM = 5,7 NM. 

Cette m®thode est plus compliqu®e ¨ mettre en îuvre et est sujet ¨ erreur. 

Cr®ation du plan de vol secondaire : 

Pour des raisons pratiques nous allons cr®er le plan de vol secondaire avec lôapproche RW36 de Calvi 

avant le d®part. 

(En r®alit® il est rapide ¨ entrer et cela se fait en croisi¯re). 

1. Copier le plan de vol primaire sur le secondaire. 

2. Modifiez lôarriv®e pour RW36 

3. Entrez les 5 points nouvellement cr®®s apr¯s SODRI 

le dernier point de notre route. 

4. Ne pas effacer la discontinuit® entre CARER et CF 

(tr¯s important). 

5. Introduire les altitudes dans les waypoints 

nouvellement cr®®s  

¶ 1800 ft pour CLI02, DW36 et POIND. 

¶ 1500 ft pour CARER. 

Apr¯s de d®collage et le vol de croisi¯re, nous commen­ons la descente puis lôapproche. 

1. Activez la phase APP sur le MCDU. 

2. Contr¹lez la descente pour arriver en palier ¨ 3.000 ft avant ILROU. 

3. Armez le LOC. 

4. Sortez FLAPS 1, FLAPS 2 puis le train dôatterrissage. 



пф 
 
5. Mode V/S maintenu (pas de dôange de pente ¨ maintenir). 

6. Activez le plan de vol secondaire. 

¶ Tirez sur le bouton HDG. 

¶ Activez le plan de vol secondaire. 

¶ Faire un DIR TO sur CLI42 ou CLI02. 

¶ Poussez sur le bouton HDG (pour revenir en NAV au FMA). 

¶ FLAPS 3 

7.  Affichez óaltitude 1.800 ft sur le FCU et passez en OP DESC. 

pour que lôavion passe en palier ¨ 1.800 ft. 

8. Affichez 1500 au FCU. 

9. A 0,3 NM de POIND : OP DESC. 

10. Pr®paration de lôatterrissage et check-list : 

ü Mode vitesse s®lect®e (tirez sur le bouton SPD)  

pour maintenir la vitesse F (vitesse minimum dô®volution) pendant le virage ¨ gauche en 

Flaps full). 

ü FLAPS FULL 

11. Arriv® ¨ CARER (¨ 1500 ft) 

¶ Eteindre les FD 

¶ D®sactivez le pilote automatique. 

12. Descente ¨ 30Á V/S 1200 ft/mn puis 1000 en surveillant le sol et la piste. 

13. Piste en vue et align®e : Vitesse manag®e (poussez sur le bouton SPD. 

La vitesse va diminuer jusquô¨ la vitesse cible VAPP. 

14. Atterrissage. 

Note : apr¯s CARER, il est recommand® suivant votre ®quipement de tourner l®g¯rement la vue sur la 

gauche afin de voir la piste assez rapidement. 

Le point CARER marque lôemplacement dôune carri¯re sur la droite, quôil est possible de reconna´tre 

suivant le niveau de d®tails de votre d®cor. 

Il est possible de d®sactiver le pilote automatique avant CARER en surveillant strictement lôitin®raire 

et lôaltitude.  Pour cette approche le PF est ¨ gauche et dirige lôavion en surveillant le terrain et le 

PM surveille les altitudes aux diff®rents points de passage et donne le top pour virer ¨ gauche au point 

CARER. 

En simulateur, pour faciliter les manipulations, il est possible dôeffectuer le dernier virage en FLAPS 3 

et vitesse manag®e et de ne sortir FLAPS FULL quô̈ lôalignement sur la piste, mais en r®alit® côest 

FLAPS FULL et vitesse s®lect®e, puis vitesse manag®e ¨ lôalignement pour ®viter une d®stabilisation 

de lôavion au passage de FLAPS 3 ¨ FLAPS FULL. 
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APPROCHES 02/20 AJACCIO 

Pr®paration du vol et d®collage. 

Cet a®roport comporte ®galement la particularit® de comporter des reliefs importants qui impose 

lôapproche ¨ vue par le Nord sur la piste 20. 

Nous pr®parons un vol court de MARSEILLE ¨ AJACCIO : 

Plan de vol : LUC A3 STP W54 VAREK. Niveau de vol FL170, COST INDEX 50. 

¶ D®part : 13R, SID LUC6S (ou ®quivalent). 

¶ Arriv®e : ILS02-Z, STAR : VARE3S (ou ®quivalent) VIA HORRO. 

Notre avion sera pr®par® via lôISCS, page LOADING PERFO : ZFW : 64,2 et un BLOK 6 (ou plus). 

1. Plan de vol principal. 

Notre d®part sera effectu® sur la piste 13R : la plus courte (la 13L ®tant indisponible). 

Etant donn® les reliefs pr®sents et la masse de lôavion, nous d®collerons FLAPS 3 afin de r®duire 

la vitesse de rotation. 

Dans le MCDU nous renseignerons comme indiqu® dans lôISCS : 

¶ Dans la page INIT B : ZFW/ZFWCG  

¶ Dans la page PERF : V1, V2, V3 puis FLAPS/THS et FLEX TO TEMP. 

2. Plan de vol secondaire. 

Nous pr®parons le plan de vol secondaire pour un retour imm®diat sur notre piste de d®part. 

(voir m®thode utilis®e page 1). 

3. Pr®paration de lôavion et alignement sur la piste. 

¶ Feux Beacon 

¶ D®marrage des moteurs 

¶ FLAPS comme requis, TCAS, feux, radar m®t®o. 

¶ AUTOBREACK MAX, SPLRS ARMED.). 

4. D®collage et mont®e initiale. 

¶ Affichage des contraintes sur le NDB 

¶ V®rification du FCU (tout est manag®). 

¶ TO CONFIG 

Note : si le message F/CTL PITCH TRIM/MCDU/CG DISAGREE sôaffiche couleur Ambre,  

r®glez le trim de tangage (piedestal) sur la valeur d®termin®e par le calculateur de 

performance et entr® dans les PERF (UP xx). 

¶ D®collage MAN FLX, Train dôatterrissage rentr® et spoilers d®sarm®s. 

¶ puis THR CLB sur le FMA. 

¶ A la vitesse F : Flaps de 3 ¨ 1 (1+F) 

¶ A la vitesse S : Flaps 0 

5. Au passage du FL100 

¶ Eteindre les feux dôatterrissage et annonces passagers 

¶ Copier le plan de vol principal dans le secondaire. 

Nous nôaurons plus besoin de retourner ¨ notre point de d®part, et nous sauvegardons le 

plan de vol principal. 
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6. Donn®es dôapproche 

Lorsquôelles sont requises par le MCDU, introduire les donn®es dôapproche : 

¶ QNH et temp®rature 

¶ Baro : 1.380 

Approches ¨ vue piste 20. 

Avant de commencer la descente nous contactons la tour de Ajaccio pour conna´tre la piste en service 

les param¯tres dôarriv®e : 

La piste en service est la 20, la m®t®o pr®voit une visibilit® r®duite. 

Le point dôentr®e de lôitin®raire du circuit prescrit dôapproche ¨ vue de la piste 20 est IDDOL. 

7. Modifiez le plan de vol principal : Ajoutez le waypoint IDDOL apr¯s KJ800, supprimez la 

discontinuit® puis validez. 

8. Ins®rez un circuit dôattente (holding) au point IDDOL dont lôaltitude doit °tre actualis®e ¨ 

4.000 ft. 

9. R®glez lôaltitude du FCU ¨ 4.000 ft et activez la descente manag®e en appuyant sur le bouton 

ALT. 

Au passage du FL100, allumez les feux dôatterrissage et les annonces passagers. 

10. Modification du plan de vol secondaire. 

¶ Ouvrez le plan de vol secondaire. 

¶ Ouvrez la page LAT REF de LFKJ02, puis ARRIVALet s®lectionnez RWY20, puis 

NO STAR et NO VIA. Insert. 

¶ Saisir les 3 waypoints personnalis®s dans le plan de vol secondaire. 

(saisir POINT Y dans le scrachpad et appuyer sur la LSK L de la ligne CF) 

a) Ins®rer le waypoint personnalis® POINT Y avant le point CF 

Si ce point nôest pas enregistr® dans la base de donn®es du FMGS,  

o La page NEW WAYPOINT est affich®e. 

o Saisir IDDOL/093/5 dans la ligne PLACE/BRG/DIST 

o Enregistrer ce nouveau waypoint (LSK 6R STORE). 

b) Ins®rez et enregistrez les deux autres points personnalis®s 4000 et 2110 avec 

les param¯tres indiqu®s sur la carte : 

o 4000 : POINT Y/038/2 

o 2110 : 4000/022/4 
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11. Dans le plan de vol principal. 

¶ Ouvrez la page de r®vision lat®ral de nôimporte quel waypoint. 

¶ Appuyez sur la LSK 1R : FIX INFO 

¶ Dans la page FIX INFO 

a) Saisir POINT Y dans la ligne REF FIX (LSK 1L) 

b) Saisir 1 Dans la ligne RADIUS. 

Un cercle en pointill®s appara´t autour du point POINT Y, qui permet de le 

localiser lorsque le plan de vol principal est actif. 

12. Dans le circuit dôattente ̈ 4.000 ft : 

¶ Activation de la phase APP dans le MCDU. 

¶ Volets sur 1, puis 2. 

¶ Spoilers : arm®s 

¶ Autobrake : LO 

Nous sommes dans le circuit dôattente. Deux hypoth¯ses se pr®sentent : 

1) Nous voyons la piste. 

2) Nous ne voyons pas la piste. 

Note : Il est conseill® dôeffectuer une sauvegarde de situation dans le circuit dôattente. 

1. La piste est en vue : nous poursuivons 

notre approche. 

¶ Ouvrez la page RAD NAV. 

¶ Remplacez la valeur affich®e en VOR 1 la 

fr®quence de lôILS dôAjaccio : 110.30. 

Notre distance DME sera affich®e sur le ND 

en bas ¨ gauche (si activ®e dans les EFIS) 

Le ND affiche encore le plan de vol principal. 

Le FIX INFO du waypoint POINT Y, premier 

point de notre plan de vol secondaire est visible. 

Nous pouvons quitter le circuit dôattente et nous 

diriger vers le POINT Y en passant du mode 

NAV en mode s®lect® HDG sans quitter le plan 

de vol principal. 

En bas ¨ gauche est affich®e notre distance 

DME de AC 110.30. 
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¶ R®glez le cap au 093 sur le FCU.  

¶ A 1NM de IDDOL, activez le mode HDG 

s®lect®  

(tirez sur le bouton HDG) 

¶ Activez le plan de vol secondaire 

¶ Activez le mode NAV  

(poussez sur le bouton HDG pour activer la 

navigation lat®rale manag®e). 

Note : si le message NO NAV INTERCEPT 

apparait sur le MCDU, v®rifiez sur le ND 

quel est le prochain waypoint. Si côest 4000, 

tournez ¨ gauche pour intercepter la 

trajectoire entre 4000 et POINT Y. 

Nous pr®parons lôatterrissage : 

¶ Train dôatterrissage sorti. 

¶ Au point 4000 nous descendons vers 2110 

¶ Flaps 3 

¶ Activez le mode vitesse s®lect®e afin de bloquer la vitesse sur la vitesseF. 

¶ Flaps FULL 

¶ Mode TRACK / FPA affich® sur le PFD. 

¶ FD : OFF. 

¶ Check-list dôatterrissage. 

¶ D®connexion du pilote automatique. 
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¶ A environ 3 NM de CLI (apr¯s avoir pass® le relief ¨ gauche) : tournez ¨ droite en poursuivant 

la descente sans d®passer la distance de 

4,1 NM de AC (affich®e en bas ¨ gauche du ND). 

¶ Terminez le virage ¨ 180 Á au-dessus dôun ®tang et ¨ environ 870m dôaltitude, en corrigeant la 

trajectoire sur le ND. 

¶ Alignement sur la piste. 

¶ Activez le mode vitesse manag®e pour ralentir ¨ la vitesse VAPP. 

¶ Arrondi ¨ 20 m, manettes gaz IDLE et atterrissage. 

2. La piste nôest pas en vue : 

La visibilit® est parfois meilleure ¨ une altitude plus basse. 

Nous allons descendre sur une trajectoire s®curis®e : lôapproche ILS02-Z (cap 022Á) enregistr®e dans 

notre plan de vol principal jusquôau point A sur notre carte. 

 

Arriv® au point A, nous devons tourner ¨ gauche au 341Á jusquôau point B (Cat C et D), tourner ¨ 

droite au 022Á puis effectuer notre virage ¨ 180Á pour nous aligner sur la piste et atterrir. 
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Nous allons pr®parer notre approche comme suit : 

(Nous sommes seul dans le cockpit, alors prenons notre temps et restons dans le circuit dôattente). 

Cr®ation du plan de vol secondaire. 

Celui-ci est tr¯s court et comporte tr¯s peu de waypoints personnalis®s.  

Au minimum un seul : le point B, et un deuxi¯me facultatif en fin de vent arri¯re que nous nommerons 

FIN VA. 

1) Cr®ation du waypoint B 

Le point de r®f®rence du point B est le point A absent de notre base de donn®es et que nous 

devons cr®er au pr®alable.  

¶ Cr®ation du waypoint A. 

La carte indique ç 2.1 NM AC è, AC ®tant la distance DME de notre ILS. 

Nous savons que lôantenne ILS est situ®e g®ographiquement en bout de piste et que la 

distance DME de 2.1 indiqu®e est calcul®e par rapport au seuil de piste. 

Si nous cr®ons le point A: PLACE/BRG/DIST avec les valeurs  AC/202/2.1, notre 

waypoint aura un d®calage correspondant ¨ la distance de la piste. 

Les coordonn®es de notre waypoint prendront comme r®f®rence le seuil de la piste 02, 

soit nom :  POINT A ; coordonn®es : LFKJ02/202/2.1. 

¶ Cr®ation de notre point B :  

POINT B , POINT A/341/3,4. 

¶ Cr®ation de notre rep¯re de fin de vent arri¯re : 

FIN VA ; POINT B/022/2.1. 

Maintenant que nous avons cr®® les waypoints personnalis®s, nous pouvons cr®er notre plan de vol 

secondaire. 

a) Ouvrez le plan de vol secondaire. 

b) Modifiez lôarriv®e : RWY20, NO STAR,VIA. 

c) Ecrire le waypoint POINT B dans le scratchpad et 

appuyez sur le point CF pour lôins®rer avant CF. 

d) Ouvrir la page de r®vision lat®rale de POINT B pour 

ins®rer le point FIN VA. 

Le MCDU devrait afficher le plan de secondaire ainsi. 

Important : ne pas supprimer la discontinuit® apr¯s FIN VA. 

Approche piste 20 

¶ Appuyez sur la LSK IMM EXIT du plan de vol principal pour sortir du circuit dôattente. 

¶ Dans la page RAD NAV saisir 110.30  

en haut ¨ gauche (VOR 1/FREQ). 
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¶ Appuyez sur la touche LS pour visualiser le LOC et le GLIDE. 

¶ Activez lôapproche en appuyant sur le bouton APPR du FCU. 

¶ Sortez le train dôatterrissage. 

¶ Flaps 3 apr¯s interception du LOC. 

¶ Apr¯s interception du Glide, lôavion commence ¨ descendre. 

¶ A 2110 ft : poussez le bouton PUSH TO LEVEL OFF du FCU pour la mise en palier. 

¶ A lôapproche de 2.1 NM de AC 110.30, r®glez 

le FCU HDG 341. 

¶ A 2.1 NM de AC 110.30, tirez sur le bouton 

HDG pour activer le mode s®lect® HDG 

Note : nous sommes exactement sur le POINT A d®crit sur la carte : 2.1 NM AC et 6.8 NM AJO. 

(VOR 1 et VOR 2). 

Le waypoint POINT Z entour® dôun cercle en pointill®s bleu a ®t® calcul® avec les coordonn®es 

AC/202/2.1. Côest lôillustration de lôerreur ¨ ne pas faire. 

Nous sommes ¨ 1 NM avant le POINT Z, distance qui correspond environ ¨ la longueur de la 

piste. 

¶ Activez le plan de vol secondaire 

¶ Activez le mode NAV. 

¶ Vitesse s®lect®e ¨ la vitesse F  

(tirez sur le bouton SPD) 

¶ Flaps FULL. 

¶ Mode TRACK / FPA affich® sur le PFD. 

¶ FD et LS : OFF. 

¶ Check-list dôatterrissage. 

¶ D®connexion du pilote automatique. 

¶ A environ 3 NM de CLI (apr¯s avoir pass® le relief ¨ gauche) : tournez ¨ droite en poursuivant 

la descente sans d®passer la distance de 4,1 NM de AC (affich®e en bas ¨ gauche du ND). 

¶ Terminez le virage ¨ 180 Á au-dessus dôun ®tang et ¨ environ 870m dôaltitude, en corrigeant la 

trajectoire sur le ND. 

¶ Alignement sur la piste. 

¶ Activez le mode vitesse manag®e pour ralentir ¨ la vitesse VAPP. 

¶ Arrondi ¨ 20 m, manettes gaz IDLE et atterrissage. 
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Note : Apr¯s la mise en palier ¨ 2.110 ft, il est 

possible et plus simple dôactiver le plan de vol 

secondaire (qui comporte les trois points A, B et 

Fin VA). 

¶ Mode HDG 

¶ Activation SEC PLN 

¶ DIR TO POINT A 

¶ Mode NAV 

Nous pouvons ensuite pr®parer sereinement 

lôavion pour lôatterrissage et faire la check-list. 

Cette m®thode est la meilleure en simulateur, car 

nous sommes seul dans le cockpit et diminue la 

charge de travail important en phase dôapproche. 
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LE MCDU 

Multipurpose Control and Display unit 

En fran­ais : Unit® de Contr¹le et dôAffichage Multifonction, mais dans le milieu a®ronautique,  

lôacronyme MCDU est toujours utilis® m°me en France car il sôagit dôun terme technique standardis® 

et international. 

Le MCDU est lôinterface principal du FMGS (syst¯me de gestion et de guidage de vol). 

Il permet de : 

ü Saisir 

le plan de vol (a®roports, waypoints, altitudes, etcé) 

ü Modifier  

en temps r®el la trajectoire, le niveau de vol, etcé 

ü Consulter  

les performances de lôavion. 

ü Interagir 

avec le pilote automatique et les syst¯mes de navigation. 

Le MCDU dispose de 12 touches de fonction : 

DIR, PROG, PERFé.. AIRPORT. 

Chaque touche de fonction affiche une page d®di®e permettant lôacc¯s ¨ dôautres fonctions 

secondaires. 

Nous allons d®crire ces fonctions en d®tails en pr®cisant leur utilit® pratique. 
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Č  DIR TO 

Permet de se diriger directement vers un waypoint sans suivre le plan de vol initial. 

Deux possibilit®s : ce waypoint : 

¶ Fait partie du plan de vol 

(raccourci en ligne droite) 

s®lectionner dans la colonne de gauche en appuyant sur la ligne concern®e. 

¶ Ne fait pas partie du plan de vol  

(contournement dôune zone). 

saisir le nom du waypoint dans le scratchpad puis appuyer sur LSK 1L WAYPOINT. 

Lorsque le waypoint est d®fini, deux options pour y parvenir sont disponibles : 

¶ DIRECT TO :  

Le plan de vol est modifi®, tous les waypoints pr®sents avant le waypoint s®lectionn® sont 

supprim®s d®finitivement. 

¶ ABEAM PTS :  

Ici nous faisons un direct VAREK. 

La route de lôavion est modifi®e, mais sur la nouvelle 

route, entre la position de lôavion et le waypoint direct 

(ici VAREK) sont cr®®s des points de rep¯re constitu®s 

par les perpendiculaires des waypoints supprim®s : 

TRETS, LUC et STP. 

Ils sont affich®s avec le pr®fixe AB pour ABEAM 

(travers en fran­ais). 

Notre nouveau plan de vol apr¯s confirmation 

(DIR TO INSERT) affichera les points de rep¯re 

ABTRETS, ABLUC ABSSTP puis le waypoint direct 

VAREK. 

Les waypoints supprim®s LUC et STP sont des VOR. 

Il est possible de les afficher sur le ND en appuyant 

sur la touche VOR D des EFIS ce qui nous permet 

visualiser la notion de ABEAM sur le ND. 

Par exemple : au point de rep¯re ABLUC, le VOR de 

LUC se trouve exactement ¨ 90 degr®s par rapport ¨ 

lôaxe longitudinal de lôavion, côest-̈-dire 

perpendiculairement sur le c¹t®. 

De m°me, ABSTP est ®galement au travers du VOR 

de STP. 

LUC et STP faisaient partie de notre plan de vol 

initial. 
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Une autre fonction de la page DIR TO permet dôafficher une radiale dôun waypoint sans modifier le 

plan de vol. 

¶ RADIAL IN : en rapprochement du waypoint. 

Permet de mat®rialiser lôaxe dôapproche dôune piste ¨ partir du dernier point align®. 

Exemple sur la piste 23 de LFKF Figari, s®lectionner le waypoint CI23 et saisir dans la ligne 

RADIAL IN 047 (le cap de la piste est 227 Le radial en rapprochement est 227-180=047). 

Cette fonction est utile en guidage radar par lôATC car elle permet de se situer par rapport ¨ 

lôaxe de la piste mat®rialis® par un trait en pointill®s. 

¶ RADIAL OUT : radiale en ®loignement du waypoint. 

Cette fonction pr®sente dans le MCDU pr®sente beaucoup moins dôint®r°t pratique. 

Č Suivi de la progression du vol. 

La page principale PROG est une page de suivi en temps r®el du vol. 

Côest une page dôinformations uniquement : Il nôest pas possible dôinteragir avec le FMGS pour 

modifier les donn®es du plan de vol ni de g®rer de quelque mani¯re que ce soit les performances de 

lôavion. 

Cette page permet de contr¹ler la progression du vol au cours de ses diff®rentes phases. 

En haut de page, sont affich®es  

1) Successivement, les diff®rentes phases : 

PREFLIGHT, TAKE OFF, CLIMB, CRUISE, 

DESCENT, APPROACH et ®ventuellement GO 

AROUND. 

2) Le num®ro du vol de la compagnie. 

3) Les trois niveaux de vol : CRZ, OPT et REC MAX 

a) CRZ : niveau de vol actuel 

programm® dans la page INIT.  

Il nôest pas modifiable dans cette page. 

b) OPT : niveau de vol optimum. 

c) REC MAX : niveau de vol maximum 

Note : les niveaux OPT et REC MAX sont calcul®s en fonction du Cost Index, de la masse de lôavion et 

de la m®t®o, et sont actualis®s au cours du vol en fonction de la masse de lôavion qui diminue avec la 

consommation de carburant. 

Lôaffichage de cette page est dynamique :  certaines informations sont visibles en fonction de la phase 

du vol  

VDEV : d®viation dôaltitude par rapport au plan de 

descente. 
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ü Page secondaire REPORT : 

Tr¯s utile en cours de vol, côest un r®sum® du vol. 

Il affiche : 

ü Les diff®rents waypoints (pass®, actuel et 

prochain) avec lôheure dôarriv®e et le niveau 

de vol 

ü Temp®rature, vent (cap et vitesse),  

actuel niveau de carburant. 

ü Top of Descent : niveau de vol, heure et 

distance. 

ü Destination : heure dôarriv®e, distance, 

estimation du carburant restant. 

ü UPDATE AT 

Affiche les coordonn®es g®ographiques dôun waypoint 

(ici PIGOS) qui pourront °tre v®rifi®es sur la page 

DATA ; GPS MONITOR. 

ü BRG / DIST 

Permet de conna´tre depuis la position de lôavion,  

le cap et la distance en ligne droite dôun waypoint  

(ici LFKJ est saisi ¨ droite). 

En bas de page principale :  

A droite : la mention GPS PRIMARY (en vert)  

signifie que le GPS est la source principale de navigation. 

Les deux derni¯res lignes nous informent en temps r®el 

de la pr®cision de la navigation : 
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REQUIRED => RNP (Required Navigation Performance) 

Côest la pr®cision requise exprim®e en NM (ici 2.0 NM) 

ACCUR (Accuracy /pr®cision) 

Il sôagit dôun r®sum® rapide de la pr®cision actuelle de la navigation. Il prend diff®rentes valeurs : 

¶ HIGHT :  

Le plus courant. Pr®cision optimale avec le GPS PRIMAIRE. 

¶ MED : 

Medium. Pr®cision correcte mais d®grad®e. GPS absent ou moins fiable (mauvaise r®ception 

dôun ou plusieurs satellites). Acceptable en route mais ¨ surveiller. 

¶ LOW 

Pr®cision insuffisante : risque de d®rive importante. 

Situation anormale. 

¶ FAIL 

Situation rare : syst¯me de navigation d®grad® ou en panne. 

N®cessite une action imm®diate. 

ESTIMATED => ANP (Actual Navigation Performance) 

Côest lôestimation de la pr®vision actuelle exprim®e en NM (ici 0.04NM). 

Surveillance RNP/ANP : 

¶ Si ANP est inf®rieur ¨ RNP => OK 

¶ Si ANP est sup®rieur ¨ RNP => probl¯me de pr®cision. 

Gestion des satellites : 

Appuyez sur la touche <GPS 

pour ouvrir la page secondaire PREDICTIVE GPS 

La page PREDICTIVE GPS permet de savoir par 

anticipation si le GPS sera suffisamment pr®cis dans le 

futur, et notamment pour une approche RNAV. 

La page affiche : 

¶ La destination (LFKJ) saisie dans le champs WPT. 

¶ Lôheure estim®e de lôarriv®e ou de passage ¨ un 

waypoint,  

¶ Si la couverture GPS est bonne (Y) 

Note : en simulation, la couverture GPS est toujours bonne, il nôest donc pas utile de d®s®lectionner 

un satellite. 
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Č PERFORMANCES 

Acc¯s aux performances sp®cifiques pour chaque phase du vol. 

La page PERF change automatiquement selon la phase active du vol : 

¶ TAKE OFF 

¶ CLB (Climb) 

¶ CRZ (Cruise) 

¶ DES (Descent) 

¶ APPR (Approach) 

¶ GO AROUND 

Au cours du vol, la page de la phase du vol active est affich®e, mais les pages des phases suivantes 

peuvent °tre ®galement visualis®es afin de permettre de saisir des donn®es par anticipation, puis de 

revenir ¨ la phase active. 

PAGE TAKE OFF 

Colonne de gauche : 

Renseigner les donn®es  

¶ V1, VR, V2  

donn®es par le calculateur de performances (ISCS) 

¶ TRANS ALT  

(Altitude de transition communiqu®e par lôATC. 

¶ THR RED/ACC 

altitudes de r®duction de pouss®e et dôacc®l®ration. 

Donn®es pr®remplies pouvant °tre modifi®es. 

Colonne du milieu : 

Les donn®es (en vert) F, S et 0 sont calcul®es par le FMGS 

et ne sont pas modifiables. 

Colonne de droite : 

¶ RWY :  

ici 24, saisie dans la page Plan de vol et nôest pas modifiable ici. 

(peut °tre modifi®e uniquement dans le plan de vol ç DEPART è) 

¶ TO SHIFT 

Lorsque le d®collage nôest pas effectu® du seuil de la piste, mais dôune bretelle, diminuant 

ainsi la longueur utile de d®collage. 

¶ FLAPS/THS 

o FLAPS : g®n®ralement 1. Exceptionnellement 2 ou 3. 

o THS : valeur communiqu®e par le calculateur de performances. 

¶ FLEX TO TEMP  

valeur communiqu®e par le calculateur de performances 

¶ ENG OUT ACC 

Altitude dôacc®l®ration avec un moteur en panne. 
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PAGE CLIMB 

¶ ACT MODE  

(mode de vitesse actif : MANAGED ou SELECTED) 

¶ CI  

o Valeur par d®faut : 

Cost Index renseign® dans la page INIT A 

o Peut °tre modifi®e ¨ tout moment pour chaque 

phase de vol (CLB, CRZ et APPR) 

¶ MANAGED  

Vitesse de mont®e calcul®e par le FMGS appliqu®e 

lorsque le mode Speed est actif. 

¶ PRESEL : 

Vitesse de mont®e pr®s®lectionn®e. 

Une vitesse de mont®e peut °tre d®termin®e ¨ lôavance, avant le d®collage (ici 240) 

Lorsque lôaltitude dôacc®l®ration est atteinte, la vitesse sera automatiquement en mode s®lect® 

¨ la valeur choisie (240). 

ACT MODE prend automatiquement la valeur SELECTED. 

Pour activer le mode speed managed, appuyer sur le bouton SPEED du FCU. 

¶ TIME 

Dur®e du vol (ici 01 heure 22 mn) 

¶ EFOB 

Carburant estim® ¨ lôarriv®e. 

PAGE CRUIZE 

La page CRZ est identique ¨ la page CLB. 

Ici la vitesse est manag®e car le champs PRESEL est vide. 

 

 

 

PAGE DESCENT 

La page DESCENT est identique aux deux pr®c®dentes 

pages, ¨ lôexception du champs PRESEL. 

La descente est effectu®e par d®faut en mode vitesse 

manag®e. 

Il est toutefois possible dôeffectuer la descente en mode 

s®lect® en s®lectionnant une vitesse et de tirer sur le 

bouton SPEED du FCU. 
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PAGE APPROACH 

Par d®faut et non modifiable : 

¶ FINAL : ILS02-Y 

Modifiable dans le plan de vol. 

¶ Vitesses calcul®es par le FMGS :  

0, S, F et VLS 

TRANS ALT et VAPP sont modifiables. 

FULL/CONF3 : le choix par d®faut est FULL 

CONF3 peut °tre s®lectionn® en appuyant sur la touche 

LSK R. 

Tous les autres champs sont ¨ renseigner : QNH, TEMP, MAG/WIND et ils permettront au FMGS de 

g®rer lôAutothrust. 

BARO ou RADIO : côest lôun ou lôautre. 

PAGE GO AROUND 

Cette page ne doit pas °tre n®glig®e car lô®ventualit® dôune 

remise de gaz fait partie du vol. 

THR RED/ACC et  ENG OUT ACC doivent °tre d®finis 

en fonction des cartes dôapproche. 
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Č INIT A et INIT B 

Par convention, la premi¯re page INIT est nomm®e INIT A, et la deuxi¯me INIT B. 

Les pages INIT permettent de pr®parer le vol : 

INIT A 

Colonne  ̈gauche 

¶ CO RTE : (Compagnie Route) 

Routes sauvegard®es. 

¶ ALTN/CO RTE : (Alternate Compagnie route) 

Saisir lôa®roport de d®gagement 

¶ FLT NBR : 

Saisir le num®ro de vol 

¶ COST INDEX : 

valeur de 1 ¨ 99 

¶ CRZ  FL/TEMP : 

Saisir le niveau de vol (la temp®rature est affich®e 

automatiquement. 

Colonne ¨ droite 

¶ FROM/TO 

Saisir les codes OACI des a®roports D®part / Arriv®e 

¶ IRS INIT 

Coordonn®es g®ographiques dans les IRS (de 1 ¨ 3)  

¶ WIND 

Saisir ou t®l®charger les vents. 

Il est possible de saisir des vents ¨ diff®rentes altitudes. 

(inutile en simulation) 

¶ TROPO (Tropopause) 

Au-dessus de cette altitude la temp®rature reste constante. 

¶ GND TEMP : Temp®rature au sol 

La valeur par d®faut peut °tre modifi®e. 

INIT B 

Nôest accessible que moteurs ¨ lôarr°t. 

ZFW/ZFWCG 

Z®ro Fuel Weight : poids de lôavion sans le carburant 

Z®ro Fuel Weight Center of Gravity : position du centre de 

gravit® sans carburant, exprim® en % de la corde 

a®rodynamique moyenne (entre 20% et 35% sur un 

Airbus). 

Donn®es calcul®es par le calculateur de performances. 

BLOCK : Quantit® de carburant. 
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INIT B ï INIT FUEL PREDICTION 

D¯s que la quantit® de carburant est saisie dans le 

BLOCK, le FMGS calcule les pr®dictions de 

consommation interm®diaires. 

¶ TRIP / TIME :  

Poids en tonnes/Dur®e. 

¶ RTE RSV/% :  

R®serve r®glementaire de 5% 

Poids/%de la pr®vision de consommation. 

¶ ALT / TIME 

Consommation et dur®e de lôa®roport de destination jusquô¨ lôa®roport alternatif. 

¶ FINAL / TIME 

Quantit® de carburant suppl®mentaire pour une dur®e de vol pr®vus pour des besoins futurs, 

pour des raisons multiples (mauvaise m®t®o, pas de possibilit® de ravitaillement ¨ lôarriv®e 

etcé). 

¶ TOW : Take-Off Weight. 

Masse totale de lôavion au moment du d®collage. 

¶ LW : Landing Weight. 

Masse de lôavion au moment de lôatterrissage. 

Poids maximum pour ne pas d®passer les limites structurelles : 64 ¨ 67 tonnes. 
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Č DATA INDEX (1 et 2) 

La premi¯re page DATA INDEX  1/2, donne acc¯s aux 

informations essentielles sur les syst¯mes de navigation et 

du plan de vol. 

ü POSITION MONITOR 

ü IRS MONITOR 

ü GPS MONITOR 

ü A/C STATUTS 

ü CLOSEST AIRPORTS 

ü EQUITIME POINT 

ü POSITION MONITOR 

Affiche la position de lôavion en temps r®el et les syst¯mes 

mis en îuvre : 

¶ FMGC1 et FMGC 2 : Moyenne des 3 IRS et du 

GPS. 

¶ GPS 

¶ MIX IRS : Moyenne des IRS1, IRS2, IRS3 

Mention NAV 0.1 : IRS en position NAV et 

pr®cision en NM 

FREEZE permet de geler les informations pour une 

utilisation ult®rieure. 

SEL NAVAID 

Permet de connaitre les moyens radios 

utilis®s automatiquement par le FMGC  

(VOR, VORDME) 

puis par s®lection, leurs caract®ristiques. 

ü IRS MONITOR 

Affiche lô®tat des 3 IRS : 

¶ Alignement termin®, pr°t ¨ naviguer NAV. 

¶ En cours dôalignement : 

ALIGN + d®compte en 

mn 

(information ®galement 

dans les messages du 

EWD). 

¶ INVALID : IRS sur OFF 



сф 
 
Pour chaque IRS, une page secondaire affiche en temps r®el : 

ü POSITION : La position g®ographique 

ü TTRK (True Track) 

la route vraie 

ü THDG (True HDG) 

Cap (Nord g®ographique) 

ü WIND : vents calcul®s par le FMGC 

(non modifiable) 

ü GS (Ground Speed) : vitesse au sol 

ü MHDG : Cap Nord magn®tique 

ü GPS MONITOR 

LôAirbus A320 est ®quip® de deux GPS (GPS1 et GPS2) 

¶ GPS1 POSITION : Position g®ographique 

¶ TTRK ï UTC - GS : Route vraie, heure UTC et 

Vitesse au sol 

¶ MERIT - GPS ALT ï MODE/SAT : Pr®cision 

horizontale, Altitude calcul®e par le GPS,  

Mode NAV / nombre de satellites  

Les m°mes informations sont affich®es pour le GPS2 

ü A/C STATUTS 

A320-251N : mod¯le de lôavion 

¶ ENG : type des moteurs 

¶ ACTIVE NAV DATA BASE : Date et nom de la 

base de donn®es. 

¶ SECOND NAV DATA BASE : date de la base de 

donn®es secondaire. 

¶ IDLE / PERF : indice de vieillissement de lôavion  

(introduit par la maintenance) 

 


