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INTRODUCTION 

 

Bienvenue dans l'univers de l'aéromodélisme, nous espérons qu'il vous procurera autant de 

joie qu'il nous en procure, à nous, pilotes débutants ou confirmés. Bien que notre passion 

reste un loisir, nous sommes perçus par les personnes extérieures comme étant "des adultes 

jouant avec de petits avions".  

Malheureusement, "ces jouets" peuvent atteindre des envergures allant jusqu'à 9 mètres et 

pouvant peser plus de 25kg. "Ces jouets" blessent plusieurs dizaines de personnes par an en 

France, y compris des pilotes confirmés et mal maitriser ces machines peut avoir de graves 

conséquences humaines et matérielles.  

En outre, mal débuter dans l'aéromodélisme peut vite décourager les débutants car sans 

l'accompagnement d'un pilote expérimenté et quelques notions de base, cela peut conduire 

à la casse de votre matériel ou à des blessures corporelles. De plus, trop de personnes se 

lancent dans l'aéromodélisme pensant que quelques heures suffiront pour faire évoluer seul 

un aéronef. Malheureusement, cela dépendra de l'aptitude de la personne à assimiler les 

notions de pilotage et il faut compter  2 à 4 mois pour maitriser le pilotage.  

C'est pourquoi, le Model Air Club Beaujolais (M.A.C.B) met à la disposition de ses  élèves 

pilotes, ce livret de formation abordant les notions de base de la pratique de 

l'aéromodélisme ainsi qu'un livret de suivi de formation. 

Ce livret a également pour but de sensibiliser l'élève au déroulement de la formation en 

présentant les différentes étapes. Chaque étape sera composée d'une partie théorique 

dispensée par l'instructeur (au sol)  ainsi qu'une partie pratique, celle-ci se fera en vol à l'aide 

d'une "double commande". Après chaque séance, un débriefing sera fait par l'instructeur, 

n'hésitez pas à lui faire part de vos attentes. 

Les instructeurs du M.A.C.B. ainsi que les membres du club restent avant tout des bénévoles, 

passionnés par l'aéronautique, qui prennent plaisir à faire connaitre leur passion, à 

l'enseigner et à partager leurs expériences.   

           Bons Vols ! 
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2. Le pilote et son environnement. 

 2.1 Connaissance du site de vol. 

Avant toute chose, prenez connaissance des consignes de sécurité internes au club. 

Vous trouverez ci-après un document avec les consignes de sécurité du M.A.C.B. Celui-ci 

vous indiquera entre autre, les zones de vols ainsi que les règles de sécurité propres au 

terrain. Prenez-en connaissance et appliquez les. 

 



3 

 

Tous les membres du M.A.C.B. sont bénévoles, la convivialité est le maitre mot du club, 

lorsque vous arrivez au terrain de vol, saluez les personnes déjà présentes. Si vous n’êtes 

que deux et que la première personne est déjà en vol, allez la saluer, ceci surtout pour lui 

indiquer votre présence, qu'elle ne soit pas surprise si elle entend un moteur démarrer dans 

son dos.  

Ensuite, vérifiez si votre fréquence est libre si vous utilisez une radio qui émet en Mhz et si 

tel est le cas, mettez votre carte club sur la fréquence que vous utiliserez. N'oubliez pas 

d'enlever votre carte après votre vol pour libérer la fréquence pour qu'un autre pilote puisse 

voler. 

 2.2 Météorologie. 

Avant de voler ou avant même de venir au terrain, prenez connaissance de la météo. Si un 

cumulonimbus (nuage d'orage) se forme, rester chez vous, ce nuage est inapproprié à toutes 

pratiques aériennes. 

Quel que soit notre activité aérienne, tout décollage ou atterrissage se 

fera face au vent. La manche à air (située sur le bungalow) vous 

indique la direction ainsi que la force du vent. Chaque bande de 

couleur équivaut à environ 5 nœuds soit environ 9 km/h. Si la manche 

à air est à l'horizontal, cela signifie qu'il y a environ 45km/h de vent. 

Dans ces conditions, il vaut mieux repousser votre vol. Comme le 

disent les "anciens" : "Horizon pas net, reste à la buvette". 

 

Le phénomène de convection est propice aux vols en planeurs. 

C'est grâce à ce phénomène météorologique que les planeurs 

peuvent rester en l'air et monter grâce au courant ascendant. 

Sous l'effet du soleil, le sol se réchauffe, l'air chaud étant plus 

léger que l'air froid, celui-ci monte formant des courants 

ascendants qui, arrivés à une certaine altitude, se condensent et 

forment les nuages (cumulus) très propices au vol en planeur. 

 

Enfin, même s'il y a des nuages et peu de soleil, venez toujours avec une paire de lunette et 

une casquette. Il serait dommage de perdre de vue son modèle qui est passé dans le soleil. 

De plus, étant donné que nous restons immobiles lorsque nous faisons évoluer notre avion, 

nous sommes plus sujet à attraper des coups de soleil ou une insolation, protégez-vous. 

Même avec une chevelure abondante, celle-ci ne remplacera jamais une casquette ou un 

bob.   
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3. Mécanique du vol. 

 3.1 Comment ça vole : 

Comme tout objet, un aéronef est plus lourd que l'air et différentes forces doivent lui être 

exercées pour qu'il puisse voler. Ci-après une explication très succincte de ces forces. 

Il y a d'abord son poids exercé par l'attraction 

terrestre (la gravité), force verticale et dirigée 

vers le bas. Pour qu'il puisse se maintenir en vol, 

nous devons lui exercer une force en opposition 

à  son poids, il s'agit de la portance, force 

verticale et dirigée vers le haut. 

La portance est obtenue grâce à la géométrie de 

l'aile. 

 

L'aile possède une face bombée, le dessus de l'aile (appelé extrados) et une partie plus 

"aplatie", le dessous de l'aile (appelé intrados). Ce sont ces propriétés qui permettent à 

l'avion de voler. En effet, les filets d'air (le vent) doivent contourner l'aile, une partie va 

passer sur l'extrados, la deuxième partie passera à l'intrados. Etant donné que l'extrados est 

bombé, les filets d'air vont accélérer, ce qui va créer une dépression, l'aile sera comme 

"aspirée". 

A contrario, les filets d'air passant par l'intrados produiront une surpression qui "poussera" 

l'aile vers le haut.  

Or, la dépression est plus importante que la surpression et de ce fait, l'aile aura tendance à 

se cabrer et à "partir en arrière", l'aile va créer, en plus de la portance, une nouvelle force, la 

trainée, qui aura tendance à diminuer la vitesse de l'avion et donc de le freiner. 
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Pour s'opposer à la trainée, cette force 

horizontale et dirigée vers l'arrière de l'avion, il 

faut une quatrième force, il s'agit de la traction, 

force horizontale et dirigée vers l'avant. 

Pour les avions, cette force est obtenue par le 

moteur. En planeur, le principe est le même mais 

le raisonnement change, ce n'est pas le moteur 

mais l'angle de plané (trajectoire descendante)  

et donc le poids du planeur qui va s'opposer à la 

trainée. 

Ainsi, la portance annule le poids, la traction 

annule la trainée, l'équilibre des forces est 

respecté, notre avion vol en palier (hauteur 

constante). 

 

  

3.2 Les organes de commandes. 

  a) L'avion
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  b) Le planeur 
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3.3 Les effets des organes de commande sur l'aéronef. 

En règle générale, les aéronefs peuvent pivoter autour de 3 axes : 

 - Axe de roulis obtenu par la gouverne des ailerons. 

 - Axe de tangage obtenu par la gouverne de profondeur. 

 - Axe de lacet obtenu par la gouverne de direction (dérive). 

 

L'axe de roulis permettra de maitriser l'inclinaison de votre avion. Pour l'incliner à gauche 

par exemple, l'aileron gauche se soulèvera alors que l'aileron droit s'abaissera, la 

sustentation des ailes change, l'avion s'inclinera sur la gauche. 

L'axe de tangage permet de maitriser l'assiette, l'angle que fait l'axe du fuselage avec 

l'horizontale. Cet axe permet de monter (cabrer) ou descendre (piquer). 

L'axe de lacet, permet de maitriser la ligne droite symétrique. Très utilisé en planeur, moins 

en avion, celui-ci sert également à mettre en virage le planeur pour contrer un phénomène 

appelé "lacet inverse". En planeur, la mise en virage s'obtient par la conjugaison des ailerons 

et de la dérive. 

Autre point important dans le vol de nos aéronefs, il s'agit du centrage. Le centre de gravité 

est l'équilibre des masses dans un aéronef, généralement situé au niveau de la clé d'aile (axe 

qui maintient les ailes au fuselage). Il s'agit d'un point fondamental au bon vol de votre 

aéronef. Centré trop avant, votre appareil piquera du nez vous obligeant à exercer une 

action sur la profondeur à cabrer. Centré trop arrière, votre avion aura tendance à "s'assoir" 

sur la queue et vous obligera à exercer une action à piquer. De plus, un centrage trop en 

arrière peut entrainer un décrochage ou un départ en vrille (sujet traité plus bas) et qui 

équivaut à une perte de la portance et donc peut-être au crash de l'avion. 

Votre instructeur vous expliquera comment obtenir un bon centrage.  
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4. Décollage ! 

 4.1 Mise en œuvre de l'aéronef. 

  a) Montage de l'aéronef. 

Sur un avion, l'ordre de montage a peu d'importance, excepté certaines contraintes propres 

à l'appareil (le réservoir d'essence est situé sous les ailes, il faut donc faire le plein avant de 

monter les ailes).  

En planeur, l'ordre est primordial, étant donné qu'ils sont mono roue, le planeur penchera 

toujours d'un côté lorsqu'il sera au sol et donc une aile touchera toujours le sol. Pour éviter 

que se soit l'empennage qui subisse cette contrainte, celui-ci étant plus fragile qu'une aile et 

donc moins apte à supporter le poids du planeur, monter toujours les ailes en premier, 

ensuite l'empennage. De plus, s'il y a du vent, mettez votre planeur face au vent ainsi, cela 

évitera qu'il pivote sur sa roue et endommage des avions situé à proximité. 

  b) C.R.I.S 

Qu'est ce que le C.R.I.S ?  

Il s'agit d'un moyen mnémotechnique utilisé dans l'aviation pour effectuer une check-list de 

l'appareil avant le vol (Commandes, Réglages, Instruments, Sécurité). Vous devez le faire 

après avoir monté votre aéronef et écarté tout problème de structure (aile cassée, train 

d'atterrissage tordu, etc.) 

C Commandes libres, ne forcent pas et sont dans le bon sens. 

Centrage correct. 

Casquette + lunettes de soleil 

R Réglage radio (sélection du modèle), trims. 

I Instruments (vario mis en route, double alimentation Ok, batterie chargée...) 

S Sécurité (direction et force du vent, personne à proximité lors du démarrage 

moteur, avion parallèle à la piste, essai de largage avant premier vol pour 

remorqueur et planeur). 

 

N'oubliez pas, nos aéronefs ne sont pas des jouets, si un pilote perd le contrôle de son 

modèle réduit de 3kg volant à 100km/h, la masse de l'aéronef sera de 1200Kg à l'impact. Les 

conséquences peuvent être dramatiques, tant pour lui, que pour les autres pilotes ou le 

public présent ce jour.  

C'est au pilote de s'assurer du bon état de fonctionnement de son matériel. Notre loisir 

emploie de plus en plus d'électronique, ne faites jamais décoller un aéronef pensant l'avoir 

contrôlé la veille. La manipulation ainsi que le transport peut engendrer la casse d'un 

matériel que vous n'avez pas décelé la veille. Faites toujours une vérification de votre avion 

au terrain, avant le premier vol.  
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Certes, vous perdrez 15 minutes de vol, mais réparer votre avion parce qu'il s'est crashé car 

votre gouverne de profondeur avait un défaut, vous prendra plusieurs jours.  

A vous de peser le pour et le contre. 

  c) Démarrage moteur. 

Pour les premiers vols, c'est votre instructeur qui démarrera le moteur et vous expliquera les 

différentes étapes. A terme, ce sera à vous de le démarrer. 

Quelques notions de sécurité sont à prendre en compte. Tout d'abord, le démarrage du 

moteur doit se faire hélice parallèle à la piste pour éviter que l'hélice blesse une personne si 

elle venait à casser. De plus, faites-vous toujours assister par une autre personne pour tenir 

l'appareil ou si vous êtes seul, sanglez votre avion au sol. Faites attention au retour d'hélice 

dû à la compression du moteur. Une fois le moteur en route, ne passez jamais par devant 

pour régler votre moteur, faites-le toujours par derrière et ayez toujours à l'esprit qu'une 

hélice en rotation est extrêmement dangereuse. 
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4.2 Le vol. 

  a) Vol en palier et changement de hauteur. 

En ligne droite, votre instructeur vous apprendra à maitriser l'axe de tangage, c'est à dire à 

monter,  à descendre et à voler en palier (à hauteur constante). Pour se faire, il mettra 

l'avion en position "à plat" en ligne droite et vous laissera les commandes.  Familiarisez-vous 

avec la gouverne de profondeur, ne touchez pas aux autres gouvernes. Une fois que vous 

saurez  stabiliser l'avion sur cette axe, il pourra vous laisser les commandes de l'avion ayant 

déjà une trajectoire montante ou descendante, à vous de remettre l'avion en vol en palier. 
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 4.3 Les virages. 

En avion, les virages peuvent s'effectuer par l'inclinaison de l'avion avec les ailerons puis par 

l'action de la profondeur. En planeur, les virages s'effectuent par la conjugaison des ailerons 

avec la dérive, la profondeur étant peu utilisée en virages. Selon l'instructeur, vous pouvez 

apprendre l'une ou l'autre façon de faire, ceci pouvant être approfondi par la suite. 

Les virages se différencient par leurs inclinaisons.  On dit d'un virage qu'il est à forte 

inclinaison ou à faible inclinaison. Plus votre inclinaison sera forte, plus votre virage sera 

serré, à l'inverse, plus l'inclinaison sera faible, plus le virage sera large.  

Votre instructeur vous exercera aux virages par un circuit dit "en 8" à hauteur constante, il 

vous fera varier l'inclinaison du virage à droite et à gauche. 
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 4.4 Le vol de face. 

Le vol de face est une particularité de l'aéromodélisme, en effet, lorsque votre avion revient 

vers vous et de face, vous vous apercevrez que les commandes d'ailerons et de dérive sont 

inversées. Il faut vous familiariser à ce type de vol pour pouvoir maitriser votre appareil dans 

toutes les circonstances. 

 

 4.5 Taxiage et décollage. 

Une fois que vous vous serez familiarisé avec les gouvernes de l'avion et que vous aurez vu 

comment l'avion réagit, vous pourrez effectuer votre premier décollage. 

Pour cela, effectuez le taxiage de l'avion, à vitesse maitrisée et faites attention aux autres 

pilotes. Vérifiez s'il n’y a pas un autre avion qui atterrit au même moment. 

Mettez l'avion dans l'axe de la piste, mettez les gaz à fond. Votre avion aura toujours 

tendance à partir d'un côté, pour corriger ce phénomène, utilisez la dérive dans le sens 

opposé où va l'avion. Le but étant de rester dans l'axe de la piste jusqu'à ce que l'avion ait 

quitté le sol par une action sur la profondeur. Une fois en l'air, continuez de monter dans 

l'axe, prenez une hauteur suffisante et faites-vous plaisir. 
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 4.6 Décrochage et vrille. 

Nous avons abordé plus haut, les phénomènes de décrochage et de vrille. 

Considérons que vous volez à vitesse constante, vous faites cabrer votre avion sans changer 

la vitesse. A un moment donné, la vitesse sera insuffisante pour tracter l'avion (force qui 

s'oppose à la trainée), l'écoulement de l'air sur l'extrados de l'aile sera alors perturbé. Si vous 

continuez, l'avion aura une tendance à "s'enfoncer", vous n'aurez quasiment plus de 

contrôle de votre avion car il n'y aura pas assez de vent pour "souffler" les gouvernes. 

Pour contrer ce phénomène, dès l'apparition de la perte de vitesse et/ou dès que vous 

sentez les gouvernes "molles", faites une action de la gouverne de profondeur à piquer si 

l'altitude le permet, à contrario, augmentez les gaz. 

Le deuxième phénomène à connaitre est la vrille. Si celle-ci est voulue et contrôlée, il s'agit 

d'une belle figure de voltige. Dans le cas contraire, vous pourrez crasher votre aéronef. Ce 

phénomène arrive surtout au planeur, mais cela peut arriver aux avions lors d'un calage 

moteur. 

La vrille survient de la même façon que le décrochage mais un autre paramètre entre en 

compte, il s’agit du vol dissymétrique (en virage par exemple). Votre aéronef fera alors une 

abatée sur l'aile et décrira un virage en descendant. La vrille arrive dans la plupart des cas en 

dernier virage, lors de l'atterrissage (voir plus bas). En effet, vous vous apercevez que vous 

serez trop loin pour revenir au terrain et atterrir, votre réflexe sera alors d'augmenter 

l'inclinaison du planeur, d'où une perte de vitesse et l'apparition du vol dissymétrique. 

Pour contrer ce phénomène, il faut mettre la gouverne de direction à fond dans le sens 

opposé du virage, s'aider des ailerons si nécessaire (en aéromodélisme) exercer une action à 

piquer, puis lorsque la vitesse est satisfaisante, cabrer et reprendre son vol.   
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5. Atterrissage. 

L'atterrissage est le point critique de votre vol, il déterminera ou non si vous pourrez voler la 

prochaine fois ou non avec votre aéronef. En effet, c'est le moment où il y a le plus de casse 

d'avion ou de planeur. Soyez attentif aux consignes de votre instructeur. 

L'atterrissage peut être décomposé en 3 parties, la vent-arrière, l'étape de base et la finale. 

Les deux parties importantes sont la vent-arrière et la finale. 

Une fois arrivé à l'altitude minimum (votre instructeur vous sensibilisera sur l'estimation de 

l'altitude), débutez votre vent arrière. C'est la partie parallèle à la piste qui est dite "vent-

arrière" car le vent vient dans le dos de l'aéronef (atterrissage toujours face au vent). 

Cette étape est aussi l'occasion de faire votre check-list d'atterrissage avec le moyen 

mnémotechnique "Tu Vas Atterrir ou T.V.A". 

T Train sorti, Trim réglé. 

V Vent observé, Volets sortis, Vitesse maitrisée. 

A Annonce aux autre pilotes (j'atterri, piste en herbe ou goudron, court ou long...) 

 

L'étape de base est la partie qui relie la vent-arrière à la finale, elle sert à ajuster votre 

altitude et votre vitesse en fonction de la perte d'altitude qu'il y a eu en vent-arrière ou en 

fonction du vent (ou rafale) que vous avez subi. 

 

 

La finale, ou approche finale, est la dernière partie avant que l'avion ne touche le sol. Les 

points important lors de la finale sont l'étagement et l'écartement. Ces deux points sont très 

difficiles à estimer de notre position car l'évaluation des distances est difficile. 
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L'étagement est l'altitude entre le sol et l'aéronef. L'écartement est la position de votre 

aéronef par rapport à l'axe de la piste. 

 

 Votre instructeur vous apprendra ces différentes étapes pour ainsi pouvoir maitriser les 

atterrissages à la perfection. Il vous expliquera également l'utilité des aérofreins et volets de 

courbures. N'oubliez pas, "L'important n'est pas l'atterrissage que l'on vient de réussir, mais 

celui qu'on pourra faire demain". 

Ecartement 

Vous 

Piste 

Etagement 
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6. Débriefing 

Après chaque vol, votre instructeur vous fera un débriefing sur le vol, les erreurs que vous 

avez faites, pourquoi et comment les corriger. Il vous donnera également des conseils pour 

le prochain vol. Il renseignera avec vous votre fiche de progression et si vous avez des 

questions spécifiques, n'hésitez pas à les lui poser. 
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Fiche de progression 

Cette fiche est la propriété de l'élève pilote, elle est destinée à assurer la cohérence entre 

étude théorique et étude pratique. Ce document doit être remis à l'instructeur avant chaque 

séance. 

/ = Item étudié mais non assimilé. 

X = Maitrisé. 

 

 

 

Items / Vols V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8 V9 V10 V11 V12 V13 V14 

Connaissance 

du site de vol 

et sécurité 

              

Mise en 

œuvre de 

l'aéronef 

              

C.R.I.S.               

Démarrage 

moteur 

              

Vol en palier 

et chgt de 

hauteur 

              

Virages               

Vol de face               

Taxiage et 

décollage 

              

Décrochage 

et vrille 

              

Atterrissage               

Lâcher               


