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1 ï terminologie : 

  
 

- Saumon : extr®mit® de lôaile  
- Aileron : partie mobile (gouverne) situ®e ¨ lôarri¯re et ¨ lôextr®mit® des 

ailes. Lorsquôun aileron sôabaisse, lôautre sô®l¯ve. 
- Aérofreins : parties mobiles sortant symétriquement sur les deux ailes et 
destin®es ¨ diminuer les qualit®s de vol dôune aile. 

- Volets de courbures : partie mobile situ®e ¨ lôarri¯re et dans la partie 
centrale de lôaile, destin®e ¨ modifier les caract®ristiques dôune aile.  

- Bord dôattaque : lieu des points les plus en avant de lôaile. 
- Bord de fuite : lieu des points les plus en arri¯re de lôaile. 
- Emplanture : jonction de lôaile et du fuselage. Elle peut °tre habill®e dôun 

« karman ». 



- Empennage horizontal : ensemble des parties horizontales autres que 
lôaile. Attention, elles peuvent °tre situ®es ¨ lôavant du fuselage : 
« empennage canard ». 

- Plan fixe : partie fixe de lôempennage horizontal. 
- Gouverne de profondeur : partie mobile de lôempennage horizontal. 
Attention sur certaines machines, il nôy a pas de plan fixe, on parle alors de 
profondeur monobloc. 

- Empennage vertical : ensemble des parties verticales situées 
g®n®ralement ¨ lôarri¯re du fuselage. 

- Dérive : partie fixe de lôempennage vertical. 
- Gouverne de direction : partie mobile de lôempennage vertical. 

 
2 - caractéristiques générales  
 2.1 ï le train dôatterrissage  
  2.1.1 - le train classique 

 

 
 
 
 
 
 

Difficultés de roulage 
au sol, mauvaise 
visibilité du pilote. 

  2.1.2 ï le train tricycle  

 

 
 
 
 
 
 

Facilité de roulage au 
sol, bonne visibilité 

 



2.2 ï la flèche 
Côest lôangle compris entre le bord dôattaque et la perpendiculaire ¨ lôaxe du fuselage. 
Certaines machines peuvent avoir une flèche inversée. 

 
 
 2.3 ï le dièdre 
Côest lôangle form® entre lôaxe des ailes et lôhorizontale. 

 
Remarque : les avions de chasse ou de voltige nôauront pas de di¯dre car le di¯dre 
est un facteur de stabilité. 

 
 
 
 



 2.4 ï lôenvergure 
Côest la distance dôune extr®mit® ¨ lôautre des ailes. 

 
  

2.5 ï surface alaire  
Côest la surface des ailes y compris la surface du fuselage entre les ailes.  

 
2-6 - le profil dôaile 

Côest le contour g®om®trique dôune section dôaile, coup®e parall¯lement au plan de 
symétrie de lôa®ronef  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
2.7 ï La corde de profil 
 2.7.1 - définition 
Sur un profil, côest le segment joignant le bord dôattaque au bord de fuite. 
 
 
 

 

Plan de symétrie 
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 2.7.2 ï notion de corde moyenne 
Côest la moyenne des longueurs des cordes de profils 

 

 
Cm= (Ci+Ce)/2 

 
2.8 - lôallongement  

Côest le rapport de lôenvergure sur la corde 
moyenne. 
 

Allongement = envergure/corde moyenne 
= b/Cm = Longueur/largeur = L/l 

 
 
 

 

remarque : les planeurs ont un grand allongement : ailes très longues et étroites. Ces 
structures ont pu °tre r®alis®es gr©ce ¨ lô®volution des mat®riaux : longeron en fibre 
de carbone. 

 
 2.9 ï les feux de navigation 
Depuis la place pilote : 

- vert à droite 
- rouge à gauche 
- blanc derrière 

NB : tous les feux sont fixes 

.  
 
 



 
 
 
 
 

3 ï le groupe motopropulseur  
  3.1 - le moteur à piston 
   3.1.1 ï description 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Le moteur est composé : 
     - dôune chambre de combustion dans 
laquelle on introduira le mélange air essence : 
le cylindre. 
     - dôune pi¯ce en translation qui va 
comprimer le mélange air essence : le piston. 
     - lô®tanch®it® entre le cylindre et le piston 
est assurée par les segments. 
     - la bielle assurera la transformation du 
mouvement de translation en mouvement de 
rotation. 
     - le vilebrequin transmet le mouvement de 
rotation vers lôh®lice. 
     - la chambre de combustion est fermée 
dans sa partie supérieure par un élément 
démontable : la culasse. 
     - la culasse sera percée de trous 
permettant le passage des soupapes 
dôadmission et dô®chappement. 
     - les soupapes sôouvriront et se fermeront 
grâce à lôarbre ¨ cames. 
     - sur la culasse est fixée la bougie qui 
assure lôexplosion du m®lange air essence. 
 

 
 

3.1.2 - les temps du moteur 4 temps 

  
 
Le piston est en position haute. 
Les soupapes sont fermées. 

Admission 
La soupape dôadmission sôouvre sous lôaction 
de la came dôadmission 
Le piston descend 
Le cylindre se remplit du mélange air essence. 
(1g dôessence pour 14g air) 



 
 

Compression 
Les soupapes sont fermées 
Le piston remonte et comprime le mélange air 
essence. 

Lô®tincelle de la bougie fait exploser le 
mélange. 
 

  
Détente 

Le piston est repoussé vers le bas. 
Côest le seul temps actif du moteur. 

Echappement 
La soupape dô®chappement sôouvre sous 
lôaction de la came dô®chappement 
Le piston remonte. 
Le cylindre se vide des gaz brûlés. 

 
3.1.3 ï quelques moteurs  

 
 

Cylindres en V : 
Exemple voiture avec moteur V6. Cela veut 
dire que le moteur est constitué de 2 séries de 
3 cylindres disposées en V. 



 
 

Cylindres à plat :  
Les cylindres sont disposés face à face. 
Système le plus souvent utilisé sur les avions : 
« Flat twin »  

 

Cylindres en étoile 
Les cylindres sont disposés radialement par 
rapport ¨ lôaxe du moteur  

  
3.1.4 ï la lubrification du moteur 

 

 
 

La partie inférieure du moteur sera lubrifiée 
par de lôhuile. 
Lôobjectif est de faciliter le mouvement des 
pièces les unes par rapport aux autres. 
Ce circuit comprendra essentiellement un filtre 
¨ huile et un radiateur dôhuile qui aura pour 
fonction le refroidissement du liquide. 
Lors de la mise en route il faudra 
immédiatement contrôler le manomètre de 
pression dôhuile afin de v®rifier que le moteur 
est bien lubrifi® (pression dôhuile dans le vert). 
Avant le d®collage la temp®rature dôhuile 
devra elle aussi être dans le vert. (attention, la 
temp®rature de lôhuile met un certain temps ¨ 
monter). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



3.2 - lôallumage : les magnétos 

 

La bougie aura pour fonction de produire 
lô®tincelle qui assurera lôexplosion du m®lange. 

 
 

 
 

Les cylindres seront pourvus de deux 
bougies de manière à augmenter la sécurité 
quant ¨ lôexplosion du m®lange. 

Lôallumage des bougies devra intervenir 
juste avant lôarriv®e du piston en fin de phase de 
compression. Lôallumage est distribu® par un 
système appelé magnétos. Un avion possède 
donc deux magnétos qui seront testées au point 
fixe. Un avion volera toujours les deux magnétos 
activées. 

Attention : lors de lôarr°t du moteur la 
coupure des magnétos est impérative. En cas de 
mauvaise coupure ou dôoubli des cl®s le fait de 
tourner lôh®lice peut entra´ner le d®marrage du 
moteur. 

3.3 - le carburant  
  3.3.1 - le type de carburant  
Lôessence utilis®e en a®ronautique est de la 100 LL de couleur bleue. 

 
3.3.2 - le circuit carburant 

 



Il se compose de r®servoirs, dôun robinet s®lecteur, de purges, dôune pompe m®canique 
(entra´n®e lorsque le moteur tourne), dôune pompe ®lectrique. 

La pompe électrique est une pompe charg®e dôassurer lôalimentation en carburant dans 
les phases critiques du vol : décollage, atterrissage (remise de gaz possible), changement de 
réservoir. 

Lôessence est amen®e vers le carburateur qui assure le m®lange air essence. La 
proportion idéale du mélange air essence est de 14 gr dôair pour 1gr dôessence. 

Par souci de sécurité un certain nombre de voyants pourront informer le pilote des 
défaillances du circuit carburant : 

- alarme bas niveau des réservoirs 
- alarme sélecteur mal positionné 
- alarme basse pression 

 
3.4 : la gestion du moteur 

  3.4.1 : le carburateur 
Il assure le mélange air essence. 

 
Au niveau du carburateur par un système de « venturi » on va créer une dépression qui 
va aspirer lôessence 

.  



La manette des gaz agira sur le volet du carburateur. Lorsque lôon est au ralenti, le volet 
est ferm® et lôessence passera par le circuit de ralenti 

 

 
  
  3.4.2 : la richesse  
Lorsque lôon sô®l¯ve en altitude, la quantit® dôair admise dans le carburateur diminue 
alors que la quantit® dôessence reste la m°me. Le mélange devient trop riche. 

 

On va agir sur la manette de richesse de 
mani¯re ¨ r®duire la quantit® dôessence 
admise dans le carburateur.  
Attention :  

- un mélange trop riche sera froid mais 
provoquera une consommation excessive du 
moteur. 

- un mélange trop pauvre provoquera la 
surchauffe du moteur. 

Lors de la montée en altitude ou de la 
descente, il faudra donc agir sur la manette 
de richesse. 
 

 
  3.4.3 : le réchauffage carburateur 
Lorsque lôon diminue le r®gime moteur (manette des gaz) le volet du carburateur se 
ferme, il apparaît une forte dépression qui provoque une importante diminution de la 
temp®rature des gaz dôadmission (m®lange air essence). Si lôair est humide, apparaît le 
risque du givrage carburateur. Pour éviter ce givrage, on va admettre dans le carburateur 
de lôair ne provenant pas directement de lôext®rieur mais pr®chauff® par les gaz 
dô®chappement dans un ®changeur de chaleur : « la réchauffe carbu ». 
 
 
 



Variation du régime moteur en cas de givrage 

 
 
 

Deux circuits dôadmission dôair sont possibles : 
o air filtré par le filtre à air (en partie basse) : air froid 
o air non filtr® (¨ cot® de lôh®lice : refroidissement des cylindres) qui passera par 
un ®changeur de chaleur avec le collecteur dô®chappement. 

Lorsque le réchauffage carburateur nôest pas actionn®, lôentr®e dôair sôeffectue par le filtre 
à air. 

Réchauffage carburateur non actionné 

 
 
 
 



Réchauffage carburateur actionné 

 
Lôair inject® dans le carburateur provient de la prise dôair en partie haute (air non filtr®). 
Cet air passe dans un échangeur de chaleur alimenté par les gaz dô®chappement. 
 

 


