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Cours DA-40 TDI 155 CV 
F-GVQB 

(Variante : « SLPC & T ») 

 

Documents de référence : 

 MANUEL DE VOL DA40 D (avec moteur 135 CV)  

doc 6.01.05-F  du 11 nov 2002   

 Flight Manual Supplement for DA40 Equipped with TAE 125-02-114 Engine 155CV  

doc n° 50_0310-50022 (aout 2015) en anglais. 

Les spécificités liées au moteur 155 CV sont intégrées dans ce cours 
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PLAN DU COURS 

 Terminologie 

 Généralités 

 Limitations 

 Visite extérieure 

 Planche de bord du F-GVQB 

 Le moteur et ses spécificités 

 Circuit Carburant 

 Circuit Électrique 

 Masses et Centrage 

 Performances 

 Procédures Normales  

 Procédures Non Normales 

 Points Clés 
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TERMINOLOGIE 

 

 AED : Auxiliary Engine Display 

 CED : Compact Engine Display 

 CSU : Constant Speed Unit 

 CT : Coolant Temp 

 ECU : Engine Control Unit 

 FADEC : Full Authority Digital Engine Control 

 GT : Gearbox Temperature (du réducteur) 

 LOAD : Puissance moteur en % de la puissance maxi continu 

 OP : Oil Pressure (moteur) 

 OT : Oil Temp (moteur) 

 GLOW PLUGS 
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GENERALITES 

Moteur : Diesel THIELERT  TAE 125-02-114   155 CV 
 

 Il n’y a pas de circuit d’allumage sur ce type de moteur. 

 Pour le démarrage, le moteur est équipé de bougies de préchauffage, (GLOW PLUGS). 
Ne mettre en marche que lorsque l’indication GLOW sur l’ANNONCIATOR PANEL s’éteint. 

 Le moteur diesel est plus doux pour un couple plus important. Lorsqu’on met la pleine puissance, 
le régime augmente progressivement ainsi que la puissance, alors que pour un moteur à 
explosion, la réponse du moteur est presque instantanée. 

 Le moteur est refroidi par un circuit à liquide (antigel); il possède une plus grande inertie 
thermique et supporte bien les descentes à puissance réduite. Ceci ne doit pas empêcher de 
contrôler que les températures (CT) se trouvent dans le vert sur l’indicateur CED. 

 En cas de manque de liquide ou de fuites constatées, faire impérativement appel à la 
maintenance. 

 Le chauffage de la cabine est obtenu par un échangeur thermique placé en série sur le circuit de 
refroidissement du moteur. 

 

Carburant utilisable : 

Jet A1 (densité env.  0,81) ou diesel (densité env  0,84) (Le QAC utilise le Jet A1 en priorité) 



 

Version 1 / juillet 2024        Page 5 sur 46 

 

Hélice : 

Hélice trois pales à pas variable qui est réglé automatiquement par le FADEC et dépend de la 
puissance demandée. 

Le système de contrôle du moteur prend en compte différents paramètres dont en particulier le débit 
de carburant, pour régler l’angle d’attaque des pales, afin d’obtenir les meilleures performances. 

Un système « constant speed propeller » installé sur le moteur (CSU, constant speed unit), fait partie 
intégrante du système de contrôle du moteur. 

L’hélice utilise une pression d’huile pour modifier l’angle d’attaque des pales. En vol normal, un 
système utilise le moment centrifuge pour le réglage fin.  
 
En conduite moteur, on affiche un % de puissance ; le nombre de tours de l’hélice est fonction de la 
position de la manette de puissance. 
100% correspond à 2300tours 
 

 

Finesse max (survol de l’eau…) : 

 Hélice en moulinet : 8,8 

 Hélice calée : 10,3 
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Vitesses 

• Les vitesses de décollage, de montée et d’approche varient en fonction de la masse. 
• L’utilisation des vitesses définies par le QAC (dans les C/L), est recommandée sauf besoin 

impérieux auquel cas le recours au Manuel de Vol est nécessaire. 
• Au décollage, la vitesse de rotation normale choisie par le QAC est 60 kts. 
• Arc blanc: vitesse d’opération avec volets complètement sortis (49 à 91 kts)  

Particularité : VFE volets TO : 108 kts (sans indication sur le badin) 
• Meilleur pente : Vx 59 à 66 kts 
• Meilleur taux de montée : 78 KIAS (indépendant de la masse) 

 

• Extrait du manuel  du moteur TAE 125-02-114    155 CV 
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Dimensions : 

• Train d’atterrissage :           voie : 2 m 97, empattement : 1 m 68 
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LIMITATIONS 

 Ne jamais faire tourner l’hélice à la main 

 Niveau de coolant ou Niveau huile gear box trop bas : intervention mécanique avant vol 
 Température carburant minimale : 

o Diesel : -5°C 
o Kérosène : -30°C 

 Démarrage : température extérieure sup à -20°C. 
 Démarreur : 10sec ON max / 20 sec OFF :   6 fois max, puis refroidir pdt 30 min 

 RPM max : 2300 

 Facteur de charge max (G négatif intentionnel interdit) 
o +3,8g / -1,52g en lisse 
o  +2g / 0 g avec des volets 

 Croisière max : 85 % 

 Plafond maxi : 

 16 400 ft (attention O2 si  FL sup à FL100) 
  Vent travers max démontré : 20 kts 
 Équipements électroniques personnels : 
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VUES DE L’EXTERIEUR 
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Entrées d’air : 
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Vue Moteur et Accessoires coté droit : 
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Vue Moteur et Accessoires coté gauche : 
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Aile Droite : Prises d’air de refroidissement carburant : 
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Porte de visite contrôle niveau d’huile du réducteur : 

 

 

 

Avertisseur de décrochage : 
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PLANCHE DE BORD du F-GVQB 
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Urgences : 
 

 En cas de feu, il y a un extincteur à bord, il se trouve par terre à droite devant le siège du 
passager arrière droite. 
 

 Ouverture de la porte arrière, s’il n’est pas possible de l’ouvrir normalement : 
1. Tirer la poignée se trouvant sur la gauche du plafonnier. 
2.  La charnière de la porte se retire et libère la porte. 
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LE MOTEUR ET SES SPECIFICITES 

La consommation en croisière à 70% de la puissance est d’environ 6 Gallons/heure. (24 litres/ heure) 
 
Le moteur, équipé d’un turbocompresseur avec « intercooler », est graissé par un circuit d’huile, dont 
le réservoir doit contenir de 4,5 à 6 litres, (Consommation maxi : 0,1 litre/h) 
 
Réducteur couplé à l’hélice : 
A la puissance maximum, soit 2300 tours à l’hélice, le moteur fait 3887 tours. 
Le réducteur est graissé par un bain d’huile dont le niveau est à contrôler par la petite fenêtre placée 
sur le devant du réducteur. Si le niveau est insuffisant, faire appel à la maintenance.  
 
En fonctionnement normal, la température de l’huile du réducteur (GT), la température et la pression 
d’huile d’huile moteur (OT et OP) doivent être dans la plage verte du CED  
 

CONTROL ENGINE DISPLAY : CED        AUXILIARY ENGINE DISPLAY : AED 
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LE FADEC (Full Authority Digital Engine Control) 

Le FADEC, commande l’ensemble du moteur et de l’hélice. 
Il est constitué de deux ECU (Engine Control Unit) : ECU A et ECU B. 
Il récolte les données indispensables au fonctionnement du moteur et de l’hélice. Il exécute la 
mise en forme des données et les transmets aux ECU. 
En fonctionnement normal, c’est l’ECU A qui commande le moteur, et le B est en attente. 
Sur le schéma du FADEC, on peut voir les différentes données analysées, dont la pression 
atmosphérique, la température extérieure, la pression du carburant, la pression d’air à l’entrée du 
moteur (MP), la puissance demandée par le pilote etc... 

 
Attention : Conduite Moteur et minimalisation des chocs thermiques. Le FADEC ne fait pas tout. 
Pour préserver le moteur, il est impératif de minimiser les chocs thermiques. Pour cela : 

1. Respecter les consignes de mise en température moteur après la mise en route 
2. Éviter les variations brutales de régime (ex. : avant de passer plein réduit après une montée, 

passer en régime d’attente pendant 2 minutes…) 
3. À l’arrivée, respecter impérativement les 2 minutes de ralenti avant la coupure moteur. 
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Refroidissement moteur et chauffage cabine : 

 

 

Alimentation en air du moteur : 
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CIRCUIT CARBURANT 

L’avion est équipé de deux réservoirs d’aile, contenant chacun 15 US Gal, dont 14 sont utilisables. 
Le moteur est alimenté par le réservoir gauche (Main tank), avec le sélecteur en position NORMAL. 

         

Le carburant est injecté sous haute pression directement dans les cylindres. Les injecteurs (1 par 
cylindre sont alimentés en carburant par le Common Rail. La pression est générée par une pompe BP 
et une pompe HP, entrainées mécaniquement par le moteur. L’ECU commande l’ouverture et la durée 
d’ouverture de l’injecteur, pour injecter la quantité de carburant nécessaire. 

Le carburant s’échauffe fortement lors de la mise en pression dans le « common rail ». La conduite 

retour du carburant non injecté traverse le réservoir droit (Auxiliary tank), pour le refroidir avant de 

retourner dans le réservoir gauche. 
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Procédure normale d’équilibrage carburant : 

Afin d’équilibrer les réservoirs, on utilisera la pompe de transfert, pour transférer le carburant du 
réservoir droite vers le gauche. Le transfert est signalé sur l’Annonciator Panel. 
Attention, la pompe travaille avec un grand débit, il ne faut pas la laisser en marche trop longtemps. La 
pompe s’arrête automatiquement si le réservoir auxiliaire est vide ou le principal (gauche) est plein.  
Pour éviter d’oublier d’arrêter le transfert, il est suggéré de garder le doigt sur la commande. 
 

En cas de panne de la pompe de transfert :  (voir procédure de secours) 

Pour consommer le carburant du réservoir droit, placer le sélecteur sur EMERGENCY TRANSFERT. 

Dans cette position, le moteur est alimenté par le réservoir de droite. Attention, le débit de carburant 

est important entre 18 et 21 USG/heure, le surplus s’en va toujours dans le réservoir gauche. 

Si on ne repasse pas sur NORMAL, quand le réservoir auxiliaire est vide, le moteur s’arrête. 
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Purge des réservoirs : 

 
Attention kérosène et eau se mélangent au brassage, purger l’avion avant tout déplacement. 
 
Il faut purger les 2 réservoirs et le circuit carburant, soit 3 purges : 
1 purge sous chaque aile et celle du décanteur sous le fuselage 

 

 

 

 

 

 

 



 

Version 1 / juillet 2024        Page 25 sur 46 

CIRCUIT ELECTRIQUE 

Le moteur étant entièrement contrôlé électroniquement, l’alimentation en électricité est indispensable à 
son fonctionnement. 
 Il en résulte un circuit électrique assez complexe pour garantir la sécurité dans toutes les situations. 

 
Ce n’est pas à connaitre par cœur ! 
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Le circuit fonctionne en 12 V DC. Il comporte trois accumulateurs et un alternateur. 

 Génération électrique : 
o 1 alternateur de 90 A 

 Stockage : 
o 1 batterie principale 12V/32Ah, c’est l’accumulateur principal qui alimente l’ensemble des 

circuits, (ELECTRIC MASTER) 
o 1 batterie d’excitation alternateur pour en conserver le bon fonctionnement en cas de panne 

de la batterie principale 
o 1 batterie ECU-Backup (12V/12Ah) ; en cas de panne ALT et batterie, elle alimente l’ECU B 

automatiquement. 
 

COMMUTATEUR ESSENTIAL BUS 

S’il est enclenché par erreur en vol, pas d’inquiétude, l’accumulateur principal sera toujours en charge; 
seuls quelques équipements seront mis hors circuit. Il suffit de rebasculer le bouton dans sa position 
initiale et tout rentre dans l’ordre.  
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MASSES ET CENTRAGE 

Masses : 

• La masse à vide est de : 802kg 
• La masse maximum décollage et atterrissage 1150 kg 
• Masse max compartiment à bagages 30 kg 

 

 

 

 

Avec le plein de carburant, charge offerte de l’ordre de 250 kgs. 

Mais attention au centrage : 
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      Fiche de pesée de l’avion    Tableur « QAC » pour détermination du centrage 

Attention, sur cet exemple, on constate qu’il est possible d’être hors centrage, à deux devant ! 
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PERFORMANCES :  

Pour le décollage, la montée et la croisière : utiliser le manuel 

supplémentaire pour le 155 CV et l’hélice MT Propeller  MTV-6-A/187-129 

 

Les différents tableaux et abaques tiennent compte d’une piste à revêtement dur et en bon état, et d’un 
avion neuf. Il faudrait également tenir compte de la pente de la piste. 
 
 
Si l’on se trouve sur piste en herbe, (Procédure spéciale dans le manuel de vol), pour le décollage il 
faut tenir compte d’une augmentation notable de la distance de roulage et par conséquent de la 
distance de décollage. 
 
Piste sèche, gazon inférieur à 5cm de hauteur, augmenter les valeurs de 5%. 
Piste sèche, gazon de 5 à 10 cm de hauteur, augmenter les valeurs de 15%. 
Piste sèche, gazon supérieur à 10 cm de hauteur, augmenter les valeurs de 25% au moins.  
 
De plus l’hélice va faucher, ce qui la rendra moins efficace. Il y aura à nettoyer! 
 
Si l’herbe est humide il faut tenir compte d’un allongement supplémentaire. 
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Décollage : 

 Masse max, ZP 0 ft  et  Tempé std (15°):    316 m de roulement et 510 m pour le passage des 15 m 

 Quiberon:      Piste 29  TODA= 775 m     Penser à l’arrêt décollage !! au STOP…… 

  

Tableaux à utiliser 
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•  

Tableaux à NE PAS utiliser 
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Montée : 
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Croisière : 

   

 



 

Version 1 / juillet 2024        Page 34 sur 46 
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Atterrissage (manuel de base) : 

 
Quiberon, sans vent, 15°, QNH 1013 :  

Datt= 744 m, Distance de roulement : 287 m 
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Attention aux performances en cas de panne de volets : 
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PROCEDURES NORMALES : 

 Attention à ne pas confondre les différents « MASTER » 

o Electric MASTER (ON : équivalent de « BAT » et START pour démarrer) 

o Engine MASTER (utilisé pour l’arrêt moteur et dans certaines procédures) 

o Avionic MASTER 

 Voyant GLOW : avant mise en route, doit être éteint 

 Après mise en route respecter impérativement les 2 min de chauffe 

 Après mise en route, essais des volets, puis positionnés sur TO : 

Cela permet de vérifier le fonctionnement avant de rouler, et de les régler en position TO dans 

une phase de vol peu chargée. 

 Surveillance systèmes : ANNONCIATOR PANEL 
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Test du panneau d’alarmes (Annonciator Panel) 

 

Le message PITOT reste allumé, car pas l’avion n’est pas équipé de réchauffage Pitot 

Voyants d’état : Signalent qu’une action est en cours 
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Au Point Fixe : 

Réalisation de l’ECU TEST 

 Pour que le test fonctionne : Puissance IDLE et environ 900 RPM, 

 En pressant et maintenant le bouton ECU TEST appuyé jusqu’à la fin du cycle, on exécute le 
programme d’autocontrôle des ECU de la façon suivante : 

 
 Poussoir ECU TEST…………………Maintenu enfoncé 

 Lampes alarme ECU A et B et Caution………..…..Clignotantes 

 Lampe alarme ECU B et Caution ………………..….Clignotante, Régulation hélice 

 Lampe alarme ECU A et Caution ………………..….Clignotante, Régulation hélice 

 Lampes alarme ECU A et B et Caution ………..…..Eteintes 

 Poussoir test calculateur…………….…Relâché 

 
Attention : 

 

 

 

Fin de vol, avant arrêt moteur : 

Le respect de 2 minutes au ralenti avant la coupure moteur est impératif ! 
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PROCEDURES NON NORMALES 

 

Messages d’Alarme ou d’Alerte: 

Pour chaque message, il existe dans le Manuel de Vol une CL adaptée. 
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En cas de panne :  

PROCEDURES D’URGENCE (section 3 du Manuel) et SECOURS (section 4B) 
 

Autant l’avion est assez simple et agréable à utiliser quand tout fonctionne, autant les pannes 
peuvent s’avérer complexes à appréhender. 
En cas de panne, d’alarme, d’alerte ou de paramètre anormal, il faut effectuer les procédures de 
secours (Procédures d’urgence section 3, procédures de secours section 4B des manuels de vol 
(penser au supplément pour moteur 155CV) correspondantes. 
Un livret de C/L est publié par le club pour facilitation, la référence reste toujours le Manuel de Vol. 

 

Exemples de pannes et procédures : 

 Au sol au départ : 

Si l’accumulateur principal est déchargé, pas de démarrage autonome possible. 
Toutefois on peut avoir recours à l’alimentation par la prise extérieure : 
 
Procédure de démarrage avec source extérieure :   

 Placer l’Electric Master sur OFF (clef).  
Attention: max 14 volts, engager le câble d’alimentation dans la prise extérieure. 
Une partie des circuits est alimentée. 

 Procéder à la préparation et au démarrage du moteur. 
 Quand celui-ci tourne, libérer le câble d’alimentation extérieure 
 Mettre Electric Master sur ON. 

Il faut alors charger l’accumulateur par une préparation au décollage plus longue 
que d’habitude. 
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Certaines procédures d’urgence et secours devraient pouvoir être restituées de mémoire 

 

 Panne moteur au décollage 

 Vitesse 70 kts 
 En cas de perte de puissance au décollage sans qu’il soit possible de l’interrompre : 

o Vérifier Manette de puissance sur Max  
o ECU SWAB   passer sur l’ECU B 
Si l’atterrissage d’urgence peut être évité, la Procédure « perte de puissance en vol »,  
plus complète est à appliquer : 

 

 Perte de puissance en vol : 

 Maintenir la vitesse (finesse max 73 kts) 
 Manette de puissance sur MAX 
 Si givrage : ALTERNATE AIR ON,  
 Contrôler la quantité de carburant du réservoir gauche 
 POMPE de TRANSFERT ON 
 Vérifier robinet de carburant sur NORMAL 
 passer sur ECU B 
 ENGINE MASTER :     OFF puis sur ON 
  Si pas de changement, repasser ECU en position automatique  

Se préparer alors à un atterrissage d’urgence sans moteur, puis essayer la procédure de redémarrage 
avec hélice en moulinet. 
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 Exemples de pannes électriques :  

 
1. L’accumulateur principal ne fournit plus de tension en vol. Il ne se passe rien de particulier, 

l’alternateur alimente l’ensemble des équipements. Toutefois, l’accumulateur d’excitation de 
l’alternateur entre en fonction et permet à ce dernier de fonctionner normalement. Après 
l’atterrissage informer la maintenance et mise HS de l’avion. 

 
2. L’alternateur ne fournit plus le courant nécessaire au bon fonctionnement des équipements. 

L’information LOW VOLT apparaît sur l’ANNONCIATOR PANEL. 
Dans ce cas l’accumulateur principal prend le relais, il va progressivement se décharger. Afin de 
prolonger le vol, basculer le bouton rouge ESS BUS. Dans ce cas, seuls les équipements 
indispensables à la poursuite du vol, restent en service. 

Atterrir sans délai sur l’aérodrome le plus proche 
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POINTS CLES 

 Utiliser la documentation disponible : Manuels de Vols et Check-Lists 

 Connaitre la structure du Manuel de vol 

 Connaitre et calculer si besoin les perfs décollage et atterrissage (attention à la panne de volets) 

 Pour le centrage, utiliser le tableur mis à votre disposition par le QAC 

 Respecter scrupuleusement les temps de stabilisation thermique au départ après mise en route et 

à l’arrivée avant arrêt moteur 

 Surveiller les paramètres moteur régulièrement et traiter sans tarder les anomalies (signalées par 

le panneau en général) 

 Intégrer le panneau d’alarmes dans le circuit visuel 

 Anticiper et effectuer régulièrement des équilibrages carburant (en maintenant le doigt dessus 

pour ne pas l’oublier, ou utiliser une alarme sonore) 

 En cas de problème, utiliser les procédures publiées, en tenant compte des conditions de vol. 

 Vitesse à retenir : 70 kts (panne au déco, finesse max en  lisse,  vitesse d’approche volets full) 

 

FLY SAFE 
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BONS VOLS ! 

 

FIN 


