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Le séminaire des formateurs de
formateurs, qui se tient régulièrement à

Bourges, s’est déroulé du 9 au 10 avril, après
une interruption de plus de deux ans. 
Quatre-vingts participants se sont réunis pour
travailler sur les sujets de formation et de
sécurité des vols. Nous avons présenté à
cette occasion le nouveau stage FI, qui a été
mis en service à l’issue du séminaire. Nous
avions un stage FI qui demandait à être
revisité sérieusement. Il était indispensable de
renforcer la pédagogie, de mettre en place 
la formation par les compétences
et de souligner l’importance accrue
du simulateur. Les supports de
cours ont tous été créés dans cet
esprit. Une nouveauté importante
est la production de certains cours
en visio-conférence. Cela générera
beaucoup plus de souplesse pour le stagiaire
et une aide importante pour les instructeurs.
Ces cours seront réalisés en amont du stage
pratique pour tous les stagiaires. Les interven-
tions seront réalisées par une équipe dévolue
qui connaîtra parfaitement les sujets
présentés. Le stage FI ne débute réglementai-
rement qu’après l’évaluation d’entrée en
stage. Pour que ces cours puissent être
validés dans le stage FI, il faut que cette
évaluation soit faite au préalable. 
Les prochains cours sont prévus début
octobre : soyez prêts à ce moment-là 
– évaluation faite. Certains thèmes évoqués
lors du séminaire de Bourges ont montré
qu’ils n’étaient pas totalement assimilés par
nos instructeurs. On peut en citer quelques-

uns : différences entre Module 3 et
Campagne +, les Compétences, le PASS…
Certains sujets sont nouveaux, d’autres sont
déjà anciens mais ont du mal à être intégrés.
Le Covid a vraisemblablement semé de la
confusion et occupé les esprits. Vous
trouverez dans ce numéro d’Actions Vitales
un article qui reprend tous ces thèmes synthé-
tiquement et veut donner du sens à toutes 
ces nouvelles pratiques. J’espère que cela
vous apportera un éclairage différent et vous
aidera à vous approprier ces nouveaux 

outils de formation. Vous trouverez
également dans ce numéro un 
article concernant l’importance de
l’équipe pédagogique pour le bien
de nos stagiaires. Le sujet paraît
évident et pourtant, des manques
de communication entre

instructeurs rendent la formation du stagiaire
bien moins efficace. C’est le rôle du responsa-
ble pédagogique du DTO d’animer l’équipe
d’instructeurs et de créer une ambiance
propre à favoriser les échanges entre
formateurs, toujours pour le bien de nos
stagiaires. C’est lui le chef d’orchestre qui
insufflera cette volonté. Le stagiaire souhaite
recevoir le même message, un changement
d’instructeurs ne doit pas être un
bouleversement. Comme concluait notre
intervenant : “A plusieurs, on est plus fort”.
Soyons forts ! 
Bons vols à tous.

Francis CLAR
Président de la commission 
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interactifs sur votre ordinateur (pas toujours sur smartphone ou tablette). Cliquer sur le lien pour y accéder !
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*que tout le monde doit lire !

n Suivi de formation sur Gesasso
Quelques ajouts ou améliorations ont été ef-
fectués ces dernières semaines, notamment :
– En fin de chaque leçon, deux lignes d’an-
notations possibles ont été ajoutées pour
évoquer les compétences et/ou la formation
sur simulateur (entre autres par les moni-
teurs Simulateur).
– Suite à un audit dans un club, il a été de-
mandé d’avoir une démarche spécifique lors
de l’intégration d’un nouvel instructeur au
sein d’une structure de formation. C’est donc
désormais traçable sur Gesasso avec trois
items à évoquer : 1) Consignes du terrain
(fiche VAC, casse de câble, posés multiples,
etc.), 2) Méthode du DTO en relation interne,
gestion des lâchés machine, gestion de la
campagne, etc. 3) Méthodologie pédago-
gique (Mémento du FI, Wingu, etc.).

n Compétences remorquage
Le programme recommandé pour le main-
tien des compétences des pilotes remor-
queurs (cf. Actions vitales n°20, page 10) est
une base mais trop complet pour le faire sur
une seule saison. Il doit être étalé sur 2 ans
avec en alternance de la maniabilité sans
planeur et du remorquage. Dans les faits, le
programme est à bâtir à la carte selon le ni-
veau du pilote (maniabilité, convoyage, exer-
cices particuliers). 

n Stage FI
Pour ne pas surcharger le stage Module A, il
est nécessaire d’avoir acquis des connais-
sances préliminaires, soit 10 heures de for-
mation théorique. Ceci sera fait par
interventions en visio-conférence étalées sur
15 jours et au moins 2 à 3 semaines avant le
stage. Les premières formations seront pro-
posées dès l’automne 2022. Une communi-
cation plus précise sera envoyée
prochainement à tous les DTO. 

n eLearning
L’index et les examens blancs sont en courte
finale pour être opérationnels… n
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Lors du dernier séminaire des FI de FI à
Bourges (9-10 avril), l'intervenant exté-

rieur lors de la session en réunion plénière
était Dominique Arickx. Ce dernier a fait une
carrière de pilote de ligne, ayant piloté toute
la gamme des Boeing jusqu'au 747/400,
comme pilote et aussi responsable des for-
mations (maintien des compétences, adapta-
tions et contrôles en ligne) Il s’est intéressé
très tôt aux facteurs humains et a travaillé
dans ce domaine à Air France. À la retraite
du PN, il est devenu consultant pour le corps
médical, au sein de la société AFM42, en
Rex et FH, mettant en place check-lists et 
culture juste pour les équipes chirurgicales. 
Il est également président de l'aéro-club Air

France à Toulouse Lasbordes. Son interven-
tion avait pour thème "L'importance de
l'équipe pédagogique". Nous en reprenons
ci-dessous l'essentiel du contenu.

Un contexte très évolutif
Le contexte de la formation vélivole a gran-
dement évolué ces dernières années,
confirmé par de nouveaux acronymes
(EASA, DTO, SPL, PASS, CRESAG, etc.).
La réglementation a évolué dans plusieurs
domaines (formation, entretien, etc.) avec 
un niveau de rigueur accru pouvant entraîner
la perception d'une certaine rigidité. 
De nouveaux cursus de formation ont vu le
jour, accompagnés de nouveaux outils. 

L’importance de l’équipe
pédagogique

Des concepts ont été développés avec no-
tamment la gestion des erreurs et des me-
naces (TEM) et les compétences non 
techniques. Au même moment, la FFVP a 
développé Gesasso, un outil numérique 
conçu pour simplifier la compréhension de 
la réglementation Part S-FCL.
Activité individuelle dans son cockpit pour 
beaucoup de vélivoles, la pratique du planeur 
demeure un… sport d'équipe, où les valeurs 
à développer sont disponibilité, vigilance, 
entraide, solidarité, camaraderie, confiance 
et vérification. Les instructeurs sont en l'air, 
en place arrière d'un biplace, et se voient 
peu entre eux. Ce sont des bénévoles, pas-
sionnés, pour qui la priorité reste de voler. 
La "paille" passe après ou… ne passe pas, 
malgré l'aide apportée par Gesasso s'il est 
bien utilisé en temps réel. 
La coordination entre tous les instructeurs 
d'une même structure n'est donc pas simple 
mais elle est impérative pour l'intérêt du…
stagiaire. Des échanges entre FI(S) sont 
donc nécessaires.
C’est le rôle du responsable pédagogique (RP). 
Ci-dessous l’environnement du stagiaire. 

Le FI et son stagiaire
Le relationnel instructeur-stagiaire demeure
primordial. Il faut mettre le stagiaire en posi-
tion favorable pour progresser, ceci passe
par l'empathie, l'adaptation de l'instructeur 
au stagiaire en instaurant, par le ton, la
confiance et le dialogue. Il faut savoir l'écou-
ter et l'aider dans l'adhésion aux remèdes
préconisés, en se servant de toute opportu-
nité pédagogique. Il faut également synthéti-
ser et lui laisser l'essentiel à retenir.
Ainsi, le stagiaire doit être au centre du pro-
cessus de formation, les instructeurs utilisant
la même méthode (Mémento du FI), 
le même discours, les mêmes termes, la
même rigueur. Une coordination s'impose
pour le suivi, les transmissions, afin de viser
le même objectif.
Aussi, le FI doit bien connaître les procé-
dures à enseigner, leur donner du sens 
pour les expliquer, montrer l'exemplarité, 
accompagner le stagiaire avec humilité, 
faciliter sa compréhension par lui-même, 
le faire détecter, analyser et corriger 
ses erreurs, d'où la nécessité de toujours 
débriefer et de partager avec les autres FI les
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"vécus" rencontrés en instruction.
Le débriefing repose sur des règles de base :
ne pas trop en dire (pour ne pas noyer 
le stagiaire), communiquer efficacement
(choix du vocabulaire), communiquer positi-
vement (mentionner les points acquis) 
car le négatif reste dans les esprits, faire
s'auto-débriefer le stagiaire et veiller à 
son attitude. 
Tout ceci doit être partagé avec les FI 
suivants dans l'intérêt du stagiaire, d'où
l'usage de la fiche de progression informati-
sée pour éviter tout oubli ou toute perte.
Lors du débriefing, il faut rappeler qu'il n'y 
a pas que le pilotage mais aussi des compé-
tences non techniques (COS, GES, COM,
DEC) en utilisant le déroulé du vol effectué.
S'il a mal fait, pour quelle raison ? 
Le laisser parler pour exprimer son point 
de vue, se mettre à sa place. Si besoin, 
s'aider du Mémento FI qui mentionne les
compétences non techniques à développer 
au fil des leçons en vol. 

Le FI agit en équipe
Les FI travaillent en équipe, en relayant la
progression et les vécus du stagiaire. Il est
essentiel de partager ses réussites et ses dif-
ficultés. D'où l'intérêt de se réunir, de ques-
tionner d'autres FI, de s'entraider, voire de se
remettre en cause après échange avec d'au-
tres FI. Les mises à jour éventuelles doivent
être appliquées ensemble. L'équipe doit res-
ter solidaire pour ne pas déstabiliser le sta-
giaire, rôle d'interface revenant au
responsable pédagogique pour assurer une
même culture de la sécurité.
Faire équipe… comment ?

Quelques notions de FH, stagiaire et FI
– L'erreur : elle reste inévitable, 80% des
facteurs contributifs à un accident sont liés à
des erreurs humaines, et "Erreur et intelli-
gence sont les deux faces d'une même pièce
de monnaie" (James Reason). Le cerveau
humain privilégie la rapidité de réaction, mais
les erreurs sont utiles pour les mécanismes

d'apprentissage et l'organisation de l'activité.
Il faut donc rendre intéressante l'erreur pour
la travailler avec le stagiaire, savoir ensuite
l'éviter sinon la détecter. Il est ainsi toujours
formateur de demander au stagiaire de dé-
clarer un événement (Rex) et de l'aider à
l'analyser. D'où la nécessité de partager les
erreurs.
– Le doute : avec le stagiaire et les autres
FI, il faut valoriser la culture du doute. Faire
dire "Je fais confiance… et je vérifie". Ne ja-
mais laisser négliger un doute qui s'installe.
Savoir dire "Stop" ou "No Go"). Lever le
doute : "J'entends et on vérifie" et l'on est
tous beaucoup mieux après.
– Perception et conscience de la situation :
pour l'origine des erreurs de décision, fonction
de la conscience de la situation, il faut noter
que 80% sont issus de la perception, 15% de
la compréhension et 5% de l'anticipation.
Deux modes conduisent à l'action (cf.
planche en bas de page).
– Le TEM : c'est dans un contexte que 
j'évalue, avec mes compétences du moment.

Le processus est : je perçois tout, j'analyse
bien, je décide (j'y vais, j'y vais comment, 
j'y vais pas) et je fais gaffe. Sauf que je n'éva-
lue pas toujours bien le contexte et mes com-
pétences, et j'en fais donc une erreur. Et sauf
que je fais autre chose, je ne fais pas toujours
gaffe et je fais des erreurs.
Le TEM est un processus à utiliser en 
permanence, dans la vie de tous les jours,
pour traverser un passage clouté par exem-
ple, et l’apprendre à un enfant.
Le TEM en instruction, c'est montrer, 
instruire, observer et mesurer avec la

Illustration © 
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conscience de la situation (systèmes, 
environnement, temps disponible, etc.),
l'identification et l'expression des menaces
du jour, la gestion des menaces du jour, la
prise de décision. Cela passe par des mises
en situation pour gérer des priorités, du
temps et des ressources, des interruptions,

des menaces non prévues tout en sachant
lever le doute. L'analyse via l'approche 
TEM par le stagiaire donne un débriefing très
efficace. 
– Les difficultés de la communication…
(voir la planche en bas de page)

En conclusion…
…les points à retenir :
– À plusieurs, on est meilleurs.
– Partager, dire, échanger.
– Pour aider l'autre, il faut avoir un regard 
différent.
– Toujours envisager ensemble l'erreur 
possible et y répondre.
– Rendre possible la détection d'erreurs.
– Avoir le doute raisonnable permanent 
et le lever.
– Garder le bon sens et le retour possible 
au basique.
– Se remettre en cause.
– Partager ses erreurs et ses doutes pour
décider ensemble. 
On est plus forts en équipe… 
pour le stagiaire.  n 

Le TEM au quotidien…

Tout ce que vous avez toujours 
voulu savoir sur la réglementation !

Un point réglementaire vous échappe ? Formation théo-
rique ou pratique ? Visite médicale ? Qualifications ?
Opérations aériennes ? Vous avez un doute sur un sujet 

réglementaire ? Ce hors-série est là pour répondre à vos
questions en quelques secondes, que vous soyez :

Consultable en ligne sur 
www.ato.cnvv.net (onglet Actions vitales)

– Stagiaire SPL
– Pilote SPL-planeur
– Pilote SPL-TMG
– Instructeur
– Examinateur

– Responsable pédagogique
– Formateur de formateurs
– Pilote remorqueur
– Dirigeant de club

Illustration © 



Deux secondes de retard peuvent faire la différence entre 
un non-événement et un accident car cela va extrêmement vite…

Au décollage, en treuillée ou en remorqué, 
la sécurité, c’est la main sur la poignée jaune



SPL : l’esprit de la méthode
et ses outils
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n C’est le 8 avril 2020 que la réglementation
EASA est entrée en application, après

une très longue gestation, synonyme 
d’une période d’instabilité réglementaire, 
diversement appréciée par les pratiquants 
du vol en planeur.
Cette période est maintenant derrière nous. 
Il nous appartient désormais de faire nôtre 
ce nouveau contexte réglementaire, d’en 
optimiser la mise en œuvre, d’en tirer le 
meilleur au moyen des outils adaptés qui ont
accompagné sa mise en place.
Comme nous pouvons le constater à l’usage,
la réglementation EASA ne bouleverse rien,
par moments même elle simplifie (… et oui !),
mais elle introduit par contre plus de rigueur,
plus d’exigence, une sorte de passage de la
tradition orale à la tradition écrite.
La FFVP a participé activement à l’élabora-
tion de ces textes, à laquelle toutes les fédé-
rations européennes étaient conviées. 
Nous avons constamment travaillé à la 
recherche du maximum de simplification 
possible compatible avec le consensus au
sein d’un contexte européen.

Sur ce chemin, nous avons été accompa-
gnés et très souvent compris et soutenus 
par la DGAC.
Nous avons profité du changement annoncé
pour toiletter notre pédagogie et introduire 
la formation par les compétences, laquelle
représente une évolution majeure et passion-
nante de notre approche des facteurs hu-
mains. Nous avons également développé
des outils nouveaux de nature à simplifier
nos moyens d’apprentissage, le suivi de la
formation et de la validité des titres aéronau-
tiques : “La puissance du numérique au 
secours de la gestion de la complexité”.
Pour bien fonctionner dans cet environne-
ment, rien ne vaut de comprendre ses 
origines, sa raison d’être et l’esprit de la 
méthode.
Profitant de l’expérience acquise au cours
des mois écoulés, des questions dont 
vous nous avez fait retour, nous vous propo-
sons ci-après quelques éléments pratiques
d’information de nature à éclairer l’approche
globale du changement, de son esprit 
et de ses outils.

GESASSO
Il s’agit d’un système informatisé de gestion
pour le suivi de la formation et de la validité
des différents titres aéronautiques des pilotes
de planeur membres de la FFVP.
Il est strictement conforme aux exigences 
réglementaires et agréé par le DGAC. 
Le suivi des formations au sein de 
GESASSO garantit aux yeux de l’administra-
tion la bonne exécution des programmes.
GESASSO assure le suivi des formations
théoriques par e-learning et permet aux 
instructeurs de s’assurer du bon déroulement
de la préparation des stagiaires et au RP de
délivrer l’autorisation pour se présenter à
l’examen théorique de la SPL.
Une fiche de progression électronique 
permet le suivi de la progression en vol ainsi
que la transmission des informations utiles 
à la gestion de la continuité de l’apprentis-
sage d’un instructeur à l’autre.
Pour ces différentes raisons, il est indispen-
sable que les clubs inscrivent leurs sta-
giaires et pilotes à GESASSO, qui les
accompagnera toute leur vie de vélivole.
Une application mobile, qui travaille en mode
connecté et déconnecté, permet d’alimenter
GESASSO, même en piste, des éléments de
débriefing de la leçon. Les commentaires du
débriefing peuvent être transmis via le dicta-
phone de l’application. Il est utile de se fami-
liariser avec GESASSO et l’application de
façon à enregistrer à chaud le commentaire
du débriefing, utiles à la fois pour le stagiaire
et pour l’instructeur du vol suivant. L’applica-
tion (comme la version ordinateur) permet de
s’assurer, à tous moments, de la situation ad-
ministrative de chaque pilote du club.
Voir www.ato.cnvv.net onglets DTO-
WINGU-GESASSO / Onglet GESASSO.

La SPL et “Campagne +”
La SPL remplace le BPP et inclut l’autorisa-
tion campagne. Cette formation sur la 
campagne est ciblée sur un circuit de 100 km
en DC ou de 50 km en solo. Elle ne permet-
tra pas en l’état de réaliser des circuits 
plus importants où la notion de vitesse de-
vient primordiale. 
En conséquence, la FFVP propose un com-

plément d’entraînement au vol sur la cam-
pagne, baptisé “Campagne +”. Cet entraîne-
ment relève du perfectionnement 
à la campagne, au-delà de la SPL et ses 
préconisations peuvent être adaptées 
aux particularités locales. Elles sont régies
au niveau du club et de son RP.
Voir  www.ato.cnvv.net onglet SPL – Cam-
pagne +

Le PASS Planeur
La SPL incluant désormais l’autorisation
campagne, la durée de formation pour obte-
nir la licence s’en trouve augmentée. 
Soucieuse de ceux qui pourraient trouver un
peu long le chemin vers la SPL, la FFVP a
mis en place le “PASS Planeur”, qui est une
étape facultative et doit être vécu comme un
encouragement sur le chemin de la SPL.
Pour l’obtenir il faut avoir un théorique de 
la SPL valide ou un BIA de moins de 3 ans.
Les jeunes (< 25 ans) bénéficient d’une
bourse fédérale de 100 €.
Le PASS permet de voler en solo sans 
supervision, c’est-à-dire sans l’autorisation
écrite d’un instructeur sur le carnet de vol 
du stagiaire. Cette autorisation, délivrée par
le RP du club, vaut pour le vol local finesse
10 tel que défini par le club en fonction des
conditions locales (topographie, aérologie,
espace aérien, protocole – maximum 30 km).
Il ne permet pas les atterrissages hors du 
terrain de départ sauf cas de force majeure.
En cas de vol sur un terrain extérieur, on
peut obtenir un PASS délivré sur place. Le
PASS d’origine est alors invalidé et doit être
renouvelé lors du retour sur le terrain initial.
Le PASS n’est pas un titre aéronautique
EASA, mais une simple autorisation valable
en France et sur un planeur en “Fox”. Il ne
comporte pas d’autorisation additionnelle. 
Il donne lieu à l’édition d’une attestation 
délivrée automatiquement par GESASSO
Voir www.ato.cnvv.net onglet FAQ

La “formation par les compétences”
Depuis longtemps, l’accidentologie met 
en évidence que 80% des accidents ou 
incidents sont imputables à des facteurs 
humains. L’EASA qui est particulièrement en
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1514 charge de la sécurité (S = Safety) a souhaité
introduire la formation par les compétences
comme une approche plus approfondie des
comportements au cours de la formation. 
L’objet de la formation par les compétences,
c’est de répondre à la question “Pourquoi”
lorsqu’un exercice mal réussi nous ques-
tionne. Il ne s’agit pas en effet de se conten-
ter de corriger, par un exercice renouvelé,
l’erreur constatée, mais de comprendre son
origine. On a toutes les chances de la retrou-
ver en interrogeant les 7 trigrammes repré-
sentant les différentes sources possibles : le
savoir (CNS) ; le savoir-faire (PIL, PRO) et le
savoir être (COM, COS, GES, DEC).
Tous les instructeurs intègrent plus ou moins
dans leur pratique la dimension comporte-
mentale. Avec la formation par les compé-
tences, ils disposent d’un outil simple pour
approfondir l’analyse du comportement.
Certes, l’approche est nouvelle, on a besoin
de s’y intéresser, mais elle est accessible 
et puissante, elle renouvelle l’approche péda-
gogique et elle constitue pour l’instructeur,
une réelle opportunité.
La formation par les compétences s’installera
progressivement dans les pratiques et dans

les esprits, tant du côté des instructeurs que
de celui des stagiaires, il faut laisser un peu
de temps au temps, il faut partager nos expé-
riences et en profiter pour construire la collé-
gialité de l’équipe pédagogique.
Le Mémento de l’Instructeur traite abondam-
ment de cette question.

Le Mémento de l’instructeur
C’est le couteau suisse de l’Instructeur. 
Ce petit livret de 137 pages, qui tient facile-
ment dans la pochette d’une place arrière,
contient toutes les informations nécessaires
à la réalisation d’un vol d’instruction, 
des détails de la leçon à la théorie des 
compétences et aux adresses à connaître,
dont celle des vidéo-briefings 
(ffvp.fr/briefings-avant-vol). 
Pour chaque leçon, il propose un certain
nombre de “compétences” susceptibles
d’être mobilisée par ladite leçon. 
C’est une aide pour l’instructeur, qui s’habitue
ainsi peu à peu à identifier la bonne 
interprétation des comportements associés
aux situations de vol. 
A lire absolument et à utiliser sans 
modération !

L’eLearning
Il s’agit d’un moyen d’auto formation, réalisé
par la FFVP, qui couvre l’intégralité du 
programme de l’examen théorique de la
SPL. Il est gratuit pour les instructeurs et se
trouve en vente sur la “Boutique” de la FFVP
(cf. site Internet), au prix de 75 € (50 € pour
les juniors (< 25 ans)), mis à jour gratuite-
ment aussi longtemps que l’utilisateur est
adhérent de la FFVP.
Cet outil de formation – agréé par la DGAC –
permet un suivi sur GESASSO du travail 
de préparation théorique des stagiaires, sur
laquelle se fonde le RP pour délivrer l’autori-
sation de passer l’examen.
Les 9 chapitres de l’eLearning peuvent être
abordés de deux façons : soit par théma-
tique, lorsque le lecteur veut étudier une 
matière particulière (par exemple, la météo)
ou chronologiquement, pour accompagner la
formation en vol. Cette deuxième approche
est recommandée pour les stagiaires débu-
tant leur apprentissage théorique en même
temps que la formation en vol.
Leur progression est tracée automatique-
ment dans GESASSO et permet aux instruc-
teurs d’accompagner également leurs
stagiaires sur le parcours de l’apprentissage
théorique. Un examen blanc complète cet
outil, pour la préparation à l’examen final.
Dernière nouvelle : un système d’indexation
sera mis en place et permettra de retrouver,
à partir d’un mot, la partie du cours que vous
cherchez !

Les Vidéos-Briefings
Ils constituent un ensemble de vidéos consa-
crées à l’ensemble des leçons figurant au
programme de la SPL. Ils sont autant de
briefings qui peuvent – et devraient – être 
visionnés avant le vol par le stagiaire et
mieux encore, en compagnie de l’instructeur,
lequel peut apporter ses commentaires et sa
valeur ajoutée.
Ces vidéo-briefings sont accessibles à
l’adresse ffvp.fr/briefings-avant-vol ou via
la chaîne YouTube “Spirale”. Une affiche est
disponible, où les vidéos sont rangées par
leçon. A visionner systématiquement par les
stagiaires, qui devraient trouver dans les

commentaires de leur dernier vol, le nom de
la vidéo à regarder avant la prochaine leçon.

Le simulateur
L’intérêt de la simulation n’est plus à démon-
trer. Son application dans l’aérien est très 
développée et des simulateurs de vol de 
plus en plus performants sont désormais 
accessibles pour les clubs de vol à voile. 
Il y a tout à gagner avec la simulation : des
formations accélérées et moins coûteuses,
une amélioration de la sécurité, des possibili-
tés d’applications et de scénarii de plus 
en plus nombreux et réalistes avec l’arrivée
de la réalité virtuelle, avec Condor 2 et bien-
tôt Condor 3. 
La FFVP poursuit son programme d’aide à
l’achat ou la modernisation de simulateurs. 
Tous les instructeurs sont de facto habilités 
à former sur simulateur et ils peuvent 
désormais être secondés par des Moniteurs
Simulateur, qui peuvent suivre une formation
animée par un FI de FI. Le programme 
de formation “Moniteur Simulateur” est 
une entrée possible vers une formation 
d’instructeur, pour ceux qui désirent poursui-
vre dans cette voie.
C’est un investissement d’avenir que de pa-
rier sur le simulateur, qui est appelé à jouer
dans l’avenir un rôle de plus en plus impor-
tant dans la formation des pilotes. Il partici-
pera de plus en plus à l’attrait du club, à son
image, à la qualité de la formation, à l’amélio-
ration de la sécurité. C’est une bonne option
que de parier sur une équipe pédagogique
comprenant en son sein des moniteurs simu-
lateur, dont certains sont de futurs instruc-
teurs potentiels 
Voir www.ato.cnvv.net rubrique FI-FE-ATO.
Onglet Moniteur simulateur.

Actions vitales
Ce fut à l’origine un bulletin de liaison des
instructeurs. C’est aujourd’hui une revue pé-
riodique de la Commission Formation et Sé-
curité, qui publie quatre à cinq numéros par
an sous forme numérique, s’adressant en fait
à tous les vélivoles !
“Actions vitales” traite de formation, de sécu-
rité et de thématiques générales qui accom-

La formation Campagne
de la SPL est plus réduite
que celle de l’ex-BPP d’où
le module Campagne+
de perfectionnement.



pagne la pratique du vol en planeur. 
C’est une source d’information très riche en
matière de culture vélivole, de culture de 
la sécurité et d’informations réglementaires,
de pédagogie. 
Certains clubs la diffusent largement auprès
de tous leurs pilotes et ils ont raison ! “Ac-
tions vitales” s’adresse désormais à tous et
elle participe à la culture de la sécurité qui se
construit année après année au sein du
mouvement vélivole.

Les REX
Ils vont faire peau neuve. Nouvelle interface,
simplification pour le rédacteur, indexation :
ils n’attendent que d’être remplis pour enri-
chir cette base de retour d’expériences sur
laquelle se bâtit la culture de la sécurité. 
La rédaction d’un REX est un acte qui
condense des valeurs essentielles telles 
que l’humilité, la solidarité, le partage et la 
richesse d’une réflexion collective. A la
source de ce comportement, il y la “culture
juste”, qui distingue l’erreur de la faute. La
culture juste, la rédaction d’un REX, la par-

tage d’expérience, l’esprit d’équipe nous ai-
dent à construire un vol à voile plus sûr et
plus généreux. Tous les mois, la Commission 
Formation et Sécurité vous propose un REX
(“Le REX du Mois”) à partager et analyser à
l’heure du briefing, avec les pilotes de club.
On trouve les REX dans www.ato.cnvv.net
rubrique “Sécurité”.

ato.cnvv.net
C’est l’adresse qu’il faut connaître. Vous
vous perdrez avec délice dans les méandres
de ses onglets, surpris et enchanté de 
trouver là tout ce que vous cherchez depuis
si longtemps !
www.ato.cnvv.net c’est la mémoire de nos
publications, de nos textes de référence, des
textes officiels, français, européens, des plus
rébarbatifs aux plus indispensables, les enre-
gistrements de nos webinaires, etc. Que
vous soyez stagiaire ou pilote chevronné,
instructeur, examinateur, formateur ou que
vous rêviez de le devenir www.ato.cnvv.net 
a (presque) toujours la réponse que vous
cherchez !   n  Lucien Rochet

Pour améliorer 
la sécurité, la formation
par les compétences 
a été introduite
pour obtenir
la SPL

16



POSITION HA
UTE

dans le plan
eur…

Dès la perte 
du visuel

LARGUEZ !

Ne mettez pa
s

en danger 

votre pilote

remorqueur…

Avant un atterrissageen campagne

ObstaclesApproche dégagée, fils entre poteaux, piquets, arroseurs… Éviter les bordures de champ. En courte finale sur des céréales, on peut rencontrer de fortes rafales.

DimensionsLe plus grand champ possible dans lʼaxe du vent…

Relief
Pentes descendantes vers une rivière, dévers…

Etat de surfaceDifférentes couleurs des champs,choix de la culture, sillons…

Vent
Force, direction, régularité, dérive du planeur, ombres des nuages, fumées…

A faire de têtemais toujoursà haute voix

V
E
R
D
O

 
   

Avant
d’entrer en
vent arrière

T
V
B
C
R

Roger !
Radio

continue…
Ceintures serrées, 

Compensateur réglé…
Cockpit en ordre

bien…
Ballasts vides

va…
Vent (orientation et force), 

VOA, volets…

Tout…
Train sorti, 

Trafic en vol et au sol…

À faire de tête
mais toujours
à haute voix
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CRIS !
LE CRIS est constitué de quatrephases dont les trois premières s’effectuent bien avant le décollage :
– Préparation du planeur
– Avant de monter à bord
– À bord

La quatrième s’effectue justeavant le décollage :
– Actions vitales ou CRIS
Il y a donc un RECTO et un VERSO à lire.
L’un ne va pas sans l’autre.

Ç A  S ’ E S T  PA S S É P R È S  D E  C H E Z  V O U S  !

0 1  -  2 0 2 1
0 1  D É C E M B R E  2 0 2 1

ERREUR DE CROCHET EN TREUILLÉEActivité assez dense sur la plateforme, avec de nombreux VI (BIA). Décollage en Pégase sans vrai-
ment de précipitation, après le départ des biplaces. Un pilote breveté lâché Pegase m’accroche le 
câble. 
Lors du treuillage, difwculté à monter malgré le manche en position plein cabré et prise de vitesse 
importante vers 150 km h. Puis quelques oscillations assez fortes m’amènent à larguer à moins de 
200 mètres. Un pilote au sol m’annonce sur la radio que j’étais accroché sur le crochet de remor-
quage à la place du crochet de treuillage. Ce message m’a « rassuré » et m’a permis de faire un 
tour de piste sans stress.
Sur le Pégase, le crochet de treuillage est très en arrière, juste devant le train principal, seul le cro-
chet de remorquage est très visible.

•  Le pilote a traité le problème avec méthode, il n’y a pas eu de conséquences matérielles ou humaines•  La situation est la conséquence d’une erreur non dé-tectée par le pilote, ni par l’assistant d’aile avant l’envol •  Après l’envol, l’identiƓcation de l’erreur a permis de rassurer le pilote quant à l’état de son planeur.

•  Informer tous les intervenants en piste de la dispa-rité de position des crochets notamment dans les clubs avec activité mixte remorquage et treuil•  Sensibiliser les assistants de bout d’aile, dernier « Ɠlet »•  Certains clubs ont mis en place des au-tocollants sur le fuselage ou une pastille de la couleur du fusible au droit du cro-chet de treuil.

POUR RÉDIGER UN REX,  RENDEZ-VOUS SUR www.ffvp.fr/rediger-un-rex
UNE QUESTION ? rex@ffvp.fr

QUE PEUT-ON RETENIR ? QUE PEUT-ON FAIRE ?

Ç A  S ’ E S T  PA S S É 

P R È S  D E  C H E Z  V O U S  !

0 2  -  2 0 2 2

1 5  F É V R I E R  2 0 2 2

MAINTENANCE ET MENACES

Lors du démontage de notre ASK21 pour le 

mettre dans notre remorque, il est impossible 

d’enlever les axes arrières avec la clé en T. En 

regardant dans le logement, les axes ne sont 

pas en place ! 

Le planeur a été remonté par un atelier 

professionnel à l’occasion d’une peinture 

complète et d’un entretien annuel. Personne 

n’a vériwé après remontage.

Toujours faire une vériwcation lors d’un 

remontage planeur, même si cela a été fait par 

une personne de grande conwance.

•  Après les opérations de maintenance le remontage n’a 

pas fait l’objet d’une vériƓcation complète. La conƓance 

dans le personnel habilité pour effectuer les opérations 

de remontage n’exclut pas le contrôle.

•  Les opérations de maintenance présentent des menaces 

spéciƓques : démontage et remontage du planeur, 

opérations parfois complexes étalées dans le temps 

(risque lié aux interruptions des tâches, aux oublis), 

travail sous supervision de bénévoles.

•  D’autres REX liés aux opérations de maintenance font état 

d’inversions lors du remontage, de présence de corps 

étrangers, d’erreurs d’installation ou d’oublis.

POUR RÉDIGER UN REX,  RENDEZ-VOUS SUR 

www.ffvp
.fr/redige

r-un-rex

UNE QUESTION ? 

rex@ffvp.
fr

QUE PEUT-ON RETENIR ? •  Les opérations de maintenance doivent être supervisées 

par du personnel habilité.

•  Les opérations de contrôle post-maintenance doivent être 

systématiquement effectuées, si possible à plusieurs et 

par des personnes n’ayant pas participé aux opérations 

de maintenance.

•  Informer les utilisateurs qu’une machine a subi des 

opérations de maintenance pour que cette menace soit 

prise en compte avant le prochain vol.

•  Les menaces liées au démontage-remontage et des 

conseils sont publiés dans Action vitale N°10 page 34 .

QUE PEUT-ON FAIRE ?

Annotations et autorisations à apposer par les FI/FE
Formation européenne SELON LE RÈGLEMENT 2018/1976 ET LES MANUELS DE FORMATION FFVP

THÈME                SUJETS                         ANNOTATIONS DANS LE CARNET DE VOL                   REMARQUES                                                                 ACTE ADMINISTRATIF                     FI/FE
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Vol solo campagne “Autorisation pour un vol solo campagne ce jour”N° FI(S), Nom et signature

“Autorisation pour un vol solo ce jour en…”N° FI(S), Nom et signature

“Vol d’instruction”N° FI(S), Nom et signature“Vol de remise à niveau avec instructeur”N° FI(S), Nom et signature

“Contrôle de compétence pour délivrance satisfaisant”N° FE(S), Nom et signature“Contrôle de compétence pilote satisfaisant”N° FE(S), Nom et signature
“Apte au lancement aérotracté (remorquage)”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au lancement par treuil”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au lancement autonome”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au lancement par voiture”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au lancement par sandow”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au vol sur la campagne”N° FI(S), Nom et signature“Apte à l’emport pax”N° FI(S), Nom et signature

“Apte au vol acrobatique de base ou avancé”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au remorquage par avion”N° FI(S), Nom et signature
“Apte au remorquage par motoplaneur (TMG)”N° FI(S), Nom et signature

“Vol d’instruction”N° FI(S), Nom et signature
“Contrôle de compétences TMG satisfaisant”N° FE(S), Nom et signature
Vol de remise à niveau avec instructeur (≥1h00)N° FI(S), Nom et signature
“Contrôle de compétences TMG satisfaisant”N° FE(S), Nom et signature

Maintien decompétences pilote

Vol dʼinstructionTMG

Aérotracté(remorquage)

Délivrance SPL
Maintien des compétences

Treuil

Planeur autonome
Voiture

Sandow

SPL restreint
Emport de passagers

Vol avec instructeur

Délivrance TMG

Délivrance

Délivrance

Délivrance

Vol solo

Vols dʼinstruction
Vol avec instructeur Néant

“Remorquage, treuil, autonome, voiture, sandow”

NéantNéant
Néant

Néant

Néant

Délivrance de la SPL par laDSAC/IR
Néant

Formulaire 06iFormlicCopie du carnet de vol avec la mention du FI(S)Néant

Néant

Formulaire 70FormExa : à garder par le piloteet à mettre dans Gesasso (document)Formulaire 06iFormlic+ attestation de fin de formation du DTOFormulaire 23iFormlic
Formulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTO

Formulaire 06iFormlicFormulaire 70FormExa 

Néant

Néant

Néant

A porter sur la licence SPL par la DGAC. Formulaire DSAC

A porter sur la licence planeurpar la DGAC. Formulaire DSAC

A porter sur la licence avion par la DGAC. Formulaire DSAC

Faire porter la mention TMG par la DSAC/IR sur la licence

Faire porter la mention par la DSAC/IR sur la licence
Faire porter la mention par la DSAC/IR sur la licence
Faire porter la mention par la DSAC/IR sur la licence
Faire porter la mention par la DSAC/IR sur la licence
Faire porter la mention par la DSAC/IR sur la licence
Faire retirer la mention “restreinte” par la DSAC/IR

Formulaire 31FormExa et Formulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTO

Néant

Formulaire 31Form Exa : à garder par le piloteet à mettre dans Gesasso (document)Formulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTOFormulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTOFormulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTOFormulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTOFormulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTOFormulaire 06iFormlicAttestation de fin de formation du DTO

Faire retirer la mention “Restrictionemport de passager” par la DSAC/IR

* FI(S) autorisé à lʼenseignement de la voltige. ** FI(A) autorisé à lʼenseignement du
remorquage par avion. *** FI(S) autorisé à lʼenseignement du remorquage par TMG.

RemorquageAvion

Levée de restriction

FormationTMG

Voltige planeur

RemorquageTMG(S)

SPLplaneur

Moyensde lancement

SPL

FI(S)

FE(S)

FI(S)

FI(S)

FI(S)

FE(S)

FI(S)

FI(S)

FI(S)

FI(S)

FI(S)

FI(S)

FI(S)TMG

FI(S)

FI(S)TMG

FE(S)TMG

FE(S)TMG
FI(S)*

FI(A)**

FI(S)***

Modifications apportées à la version précédente :– Formulaire 06iFormlic (remplace le 73iFormlic) Attestations provisoires (validitéde 8 semaines) disponibles

Deux secondes de retard peuvent fai
re la différence entre 

un non-événement et un accident car
 cela va extrêmement vite…

Au décollage, en treuillée ou en remo
rqué, 

la sécurité, c’est la main sur la poigné
e jaune

DISPARITION D’UN PLANEUR
DISPARITION D’UN PLANEUR

Numéros de t
éléphone et m

ails utiles

Centre de Coordination et de Recherche Lyon/Mont Verdun   191 (urgences aéro)

Brigade de Gendarmerie locale  .... ......................
.............................

.............................
..

CODIS du Département  ..........................
.............................

.............................
..............

Président  .... .....................
.............. chef de centre/chef-pilote ............................

...........

Brigade de Gendarmerie des Transports Aériens : ..........................
.............................

...

Vérifiez sur http://live.glidernet.org/#&o=1 si vous pouvez localiser le planeur. Si ce nʼest

pas le cas, informer OGN et FLARM avec immatriculation, FLARM ID, heure (locale ou

UTC à préciser) et lieu de décollage, fichiers IGC dʼautres planeurs ayant volé à proximité

du planeur recherché.

Si planeur équipé dʼun transpondeur, le chercher sur http://flightradar24.com

OGN        06 63 69 35 75 (S. Chaumontet) et contact@glidernet.org

FLARM : envoi e-mail sur info@flarm.com et       +41 41 760 85 64 ou +41 79 472 82

52 ou +41 79 433 83 24 ou +41 76 394 56 49 ou +41 79 536 65 86 ou +41 79 900 85

64 ou +49 176 563 26 227

DSAC / IR : ... ......................
.............................

.............................
.............................

......

BEA (antenne locale)   .. ......................
.............................

.............................
...................

Fiche type à r
enseigner au 

préalable

Nom et prénom du pilote : ..........................
.............................

.............................
............

Numéro du téléphone portable :  .........................
.............................

.............................
...

Opérateur téléphonique :  .........................
.............................

.............................
..............

Type planeur ....................... couleur ....................... im
matriculation ............................

...

Transpondeur à bord
� oui       � non 

Déclaration Flarm 
� effectuée � non effectuée  

Identification sur OGN : ..........................
.............................

.............................
................

Balise Spot  
� présente � non présente  

Code d'accès au Tracking Spot .............................
.............................

..........................

Balise Cospas-Sarsat en 406 MHZ � oui � non  

Balise émettant en 406 MHZ ou 121.5  � oui � non  

Téléphone portable à bord 
� oui � non  

Logiciel Tracking via Skylines ou Livetrack24 � oui � non 

Trousse de secours à bord : 
� oui � non  

Moyens de signalisation emportés et type : � oui � non  

Si oui préciser lesquels : 

�  miroir  �  stylo   �  laser   � fusée éclairante  �  lampe de poche 

Se munir d'un bloc-notes pour inscrire toutes informations qui vous seront transmises,

notamment les noms et coordonnées de vos interlocuteurs. N'oubliez pas de transmettre

les vôtres. Déterminer un coordinateur. Notez les actions menées avec les heures 

correspondantes. 

1) Phase pré
liminaire d'a

lerte !

– Faire relayer des demandes de position par les autres planeurs sur différentes 

fréquences et noter les réponses aux questions suivantes :

“Avez vous entendu le planeur XXXX sur la fréquence ?”

“Où était-il ?”
“Quelle heure était-il ?”

“Quelles étaient ses intentions ?”

– Tenter de joindre le pilote sur son téléphone portable. En cas de non réponse, lui 

envoyer une demande de position par SMS.

– Essayer de localiser le planeur sur le site OGN http://live.glidernet.org/#&o=1

– Consulter le Tracking de la balise Spot si le pilote en utilise une.

– Si le planeur possède un transpondeur, essayer de vérifier sa position sur le site

http://flightradar24.com

– Envisager aussi la possibilité de Tracking sur Skylines ou Livetrack24 !

– Contacter les clubs à proximité de lʼitinéraire prévu par le pilote.

2) Phase de 
lancement d

es recherche
s 

– Contacter le Centre de Coordination de Sauvetage de Lyon/Mont Verdun.

– Contacter la Gendarmerie locale en lui fournissant la dernière position connue, 

le type de planeur, sa couleur, le nombre de personnes à bord, les intentions du pilote

ainsi que l'heure où les informations ont été transmises

– Contacter la Gendarmerie des Transports Aériens en lui fournissant les mêmes 

informations.
– Contacter l’assistance Flarm conformément à leur protocole de recherche SAR en :

a) adressant un e-mail à info@flarm.com leur fournissant les informations dʼimmatricu-

lation, d'identification Flarm, aérodrome de décollage, heure de décollage (spécifier 

locale ou UTC).
b) récupérant dès que possible les fichiers de vol Flarm des autres planeurs ayant volé

le même jour dans la même zone. Utiliser les fichiers des planeurs de votre club et éven-

tuellement des autres clubs voisins pour les retransmettre à la même adresse

– Contacter l’OGN par envoi dʼun e-mail à contact@glidernet.org après vérification de

la dernière position reçue.

– Noter la dernière position de la balise Spot s'il y en avait une à bord du planeur .

– Prévenir Cospas-Sarsat pour repérage satellite si le planeur est équipé de ce type de

balise (406 MHZ).

3) Fin de l'al
erte !

– Le planeur est posé. L'équipage est sain et sauf : prévenir toutes les personnes que

vous aviez contactées pour désengager les moyens et mettre fin à l'alerte.

– Le planeur est retrouvé accidenté : prévenir les secours. Se référer à la fiche Réflexe

Accident le cas échéant. 
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PROGRAMME DE F
ORMATION A LA S

PL

MODULE 1 : Object
if Lâcher

MODULE 2 : Se per
fectionner

MODULE 3 : Object
if SPL

Délivrance possibl
e du PASS

Délivrance de la SP
L

Vol en DC / 1 circu
it 100 km 2 vols solo

eLearning eLearning eLearning eLearning eLearning eLearning eLearning eLearning

eLearning eLearning Théorique SPL

Vers une autonomi
e croissante

Modules Compéten
ces +

Briefing
Accueil

DETECTION

En anticipation

En anticipation
SEQUENCE D’ACTIO

NS

Moyens de lancement

Remorqué en ligne droite
Treuillée en montée

Moyens de lancement

Remorqué : ligne droite
Treuillée : montée

Moyens de lancement

Remorqué : décollage/virage
Treuillée : décollage/rotation

Utilisation AF : faire des perceptions 
sur de longues finales

PTL : commenter et exécuter les points
clés et le suivi des trajectoires sol

Atterrissage : décision dʼarrondi définie
par le stagiaire mais exécutée par le FI.

Moyens de lancement

Remorqué : décollage et virage

Treuillée : décollage et rotation

Utilisation AF – PTL – Atterrissage : commenter le 

circuit visuel et la décision dʼarrondir.

Visualisation des angles et trajectoires sol.

Effets du vent sur la trajectoire

Vol
accoutu-
mance
Effets

primaires
Références 

visuelles

Ligne droite
Montée

Virage à
moyenne
inclinaison

Visualisation
du point

dʼaboutisse-
ment

Point
dʼétape

n°1

Relation
Assiette

Trajectoire
Vitesse

Compensa-
tion

Symétrie Exercices
complémentaires

Virage face 
à un repère

Cap
Battements

dʼailes
Effets du vent

Prise dʼaxe

Vol lent
Décrochage

Montée Transition
en vol local Point

dʼétape
n°2

Modes
de lancement

Roulage
Décollage

Utilisation
des AF

PTL Approche
finale

Atterrissage
Roulage

Virage à
grande

inclinaison
Virage
engagé

Autorotation Lâcher

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21

1

Vidéos
Vidéos

Vidéos

Pilotage
Approche et atterrissage
Vol à voile
Compétences non techniques : COS, GES, DEC et COM

Pilotage
Préparation du vol
Navigation
Compétences non techniques : COS, GES, DEC et COM
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Vols en double
15 vols solo

AIDE AU DECOLLAGE

Les 10 recommand
ations

1 – Avant de tenir lʼaile dʼun planeur pour son 

décollage, je dois avoir reçu une formation 

spécifique par un instructeur.

2 – Cette formation sera inscrite sur ma fiche 

de progression par lʼinstructeur.

3– Je dois vérifier lʼabsence sur le planeur de

trolley, housse, éclisse, cache-Pitot, sangle 

dépassant de la verrière…
4– Il me faut vérifier la fermeture 

et le verrouillage de la ou des verrières.

5– Je dois mʼassurer que les aérofreins

sont rentrés et verrouillés.
6– Le pilote a-t-il son bob et ses lunettes de soleil ?

7– Le câble est-il tendu convenablement ?

8– Je mʼassure que la piste est libre et quʼil nʼy a

pas dʼaéronef en finale aux différents QFU.

9– Si tout ce qui précède est correct, je peux lever

lʼaile quand le pilote donnera son accord pour le 

décollage avec son pouce levé. Jʼaccompagnerai le

planeur lors de son accélération en courant à côté et

en soutenant l'aile par le bord de fuite sans la retenir.
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Dans le cas contraire, je ne lève pas lʼaile 

et jʼindique au pilote la raison

10– Si le planeur est ballasté, le pilote vous 

expliquera la procédure spécifique à suivre.

1   – Perte de contrôle involontaire. 

2   – Non largage du câble et procédure dʼurgence.

3   – Mise en danger au moment du largage.

4   – Panne moteur au décollage (remorqueur, TMG, 

     autonome). Panne ou dʼerreur de carburant.

5   – Vol avec un planeur inapte, prévol incomplète.

6   – Vibrations fortes en vol.

7   – Commande de vol inutilisable ou débranchée.

8   – Détérioration de la structure.

9   – Perte en vol dʼun élément de structure.

10 – Ecart par rapport à lʼautorisation du contrôle 

     aérien et mettant en jeu la sécurité.

11 – Non respect de lʼespace aérien.

12 – Evénement imposant un appel dʼurgence.

13 – Absence totale de zone dʼatterrissage sûre.

14 – Fumée dans le cockpit (feu électrique).

15 – Incapacité du pilote entraînant lʼimpossibilité 

     dʼeffectuer toute tâche.

16 – Collision (sol ou air) avec aéronef ou obstacle. 

17 – Quasi-collision (sol ou air) exigeant une 

     manœuvre dʼévitement dʼurgence. 

18 – Intérférence avec feux dʼartifice, cerfs-volants, 

     laser, aéronefs télépilotés, modèles réduits, etc.

19 – Impact de foudre avec dégâts au planeur.

20 – Tout événement ayant mis en jeu la sécurité...

Tout autre évènement peut faire l'objet d'une notification 

volontaire. 
Règlement (UE) No 376/2014  

Règlement d'exécution (UE) 2015/1018

Pour tout 
type d’aér

onefNotifications 
obligatoires C

RESAG
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www.ato.cnvv.net…à télécharger sur

dans les clubs…A afficher 

URGENCE
AÉRONAUTIQUE

191
Composez le

RechercheSauvetage24h/24 7J/7

www.developpement-durable.gouv.fr

Ministère de l’Écologie, du Développement durable et de l’Énergie

www.ecologique-solidaire.gouv.fr

www.defense.gouv.fr 

Avant de monter dans mon planeur, je vérifieMA FORME
MÉDICAMENTSJe ne suis pas sous lʼeffet de médicaments ou drogues susceptibles
dʼavoir des effets sur ma vigilance, mon efficience, mon jugement !
ALCOOL
Mon alcoolémie est bien à zéro !

FATIGUE
Je ne suis pas fatigué, je nʼai pas de dette de sommeil.
OPÉRATIONNELJe suis en condition optimale sur le plan physique.Je nʼai pas de handicap occasionnel. OK sur le plan ORL.
REPAS
Jʼai mangé, ni trop, ni trop peu (risque dʼhypoglycémie).
MENTAL
Je suis serein sur le plan psychologique, non stressé, sans surcharge émotionnelle, ni tourments…

ÉQUILIBRE
Je suis calme, en pleine possession de mes moyens.

M
A
F
O
R
M
E

 
   

La sécurité en ascendanceRentrer dans une ascendance– Les planeurs déjà dans lʼascendance ont la priorité
– Tous les pilotes doivent tourner dans le sens utilisé par les planeurs déjà dans

lʼascendance– Sʼil apparaît que des planeurs tournent en sens opposé, le planeur arrivant

dans lʼascendance doit prendre le sens de virage du planeur le plus proche de

lui (distance verticale)– Lʼentrée dans lʼascendance doit se faire en gardant constamment le visuel sur

le ou les planeurs proches ou à la même hauteur
– Lʼintégration doit être réalisée en tangeantant le cercle afin que tout planeur

déjà en ascendance nʼait pas à réaliser une manœuvre pour éviter un planeur

arrivant dans le thermique

Partager une ascendance– Les pilotes doivent utiliser le principe du “voir et être vu”
– Si un planeur est à la même hauteur, ne faites jamais son “intérieur”, à moins

de faire un virage plus serré et dʼêtre certain dʼune séparation assurée
– Quittez le thermique si vous pensez que la sécurité est mise en jeu
– Ouvrez lʼœil pour chercher des planeurs arrivant dans lʼascendance

Quitter une ascendance– Observez bien à lʼextérieur du virage et derrière vous
avant de partir tout droit– Évitez les manœuvres brusques

Aucune des recommandations ci-dessus ne dégage la responsabilité d’un pilote 

à engager une manœuvre jugée nécessaire pour éviter une collision…
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Tous ces documents
et d’autres à retrouver
à l’item DOCUMENTS

POSITION HAUTEdans le remorqueur

N’attendez pas…
LARGUEZ !

Vous avez perdule visuel du planeur ?Votre aéronef piquemalgré une actionà cabrer ?

Alarme FLARM
 

à midi ?

Votre FLARM 
prend en compt

e 
votre trajectoire

, 
pas votre cap !

Alarme 
en face

Vent

Planeur 
à droite



À l’affiche…

… à consulter avant le vol

Pour les stagiaires SPL…

Alarme FLARM 
à midi ?

Votre FLARM 
prend en compte 
votre trajectoire, 
pas votre cap !

Alarme 
en face

Vent Planeur 
à droite



L’outil de l’instructeur…

www.ato.cnvv.net

rpf@ffvv.org

www.ato.cnvv.net
C’est l’outil à utiliser 

en priorité pour trouver réponses 
à vos questions et s’il advenait que

vous ne trouvez pas le point 
recherché, faites un mail sur

rpf@ffvp.fr

rpf@ffvp.fr

NOUVELLES

RUBRIQUES



Actions vitales ! Le bulletin 
de liaison des 
instructeurs *

* que tout le monde doit lire !

Tous les numéros sont téléchargeables sur 
http://www.ato.cnvv.net/logiciels/actions-vitales/


