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Géné en finale ?
Préférez la remise de gaz au «360 de retardement » !

Ca va passer ou non ? Nous nous sommes tous pos€ cette question, quand la distance qui nous séparait de I'appareil

précédent, en finale ou déja aligné prét a décoller, nous semblait insuffisante pour assurer la sécurité.

...Etdans le cas ot la réponse était
«1on, ¢a ne va pas passer», nous
avons dii modifier notre projet d’at-
terrissage immédiat. Soit alors nous
avons sagement procédé a une remise
de gaz, soit nous avons effectué un
«360 de retardement ». Ce mois-ci,
T'objet de cette rubrique est de mon-
trer a la fois le risque de ce virage a
basse hauteur et aussi, avec I'avis de
professionnels (controleur aérien,
formateur d’instructeur du SEFA),
d’en voir toute la dangerosité. En
général contraire aux usages recom-
mandés, essentiellement pour des
raisons de sécurité, on lui préférera la
remise de gaz.

Deux aspects seront abordés :

+ Daspect «circulation aérienne,
réglementation».

« Laspect «pilotage et mécanique
duvol».

1. Circulation aérienne
etréglementation

Avec un peu d’expérience, un
pilote est capable de «s’espacer »
correctement avec I'appareil qui le
précede pour atterrir : une bonne
connaissance des avions et de leur
vitesse en finale, une vue globale
des appareils actuellement dans le
tour de piste, un niveau de pilotage
suffisant pour respecter la vitesse
recommandée en finale et stabiliser
la trajectoire sont autant de savoir-
faire qui évitent de se retrouver
dans la queue de I'appareil moins
rapide qui précede. Mais parfois,
méme pour des pilotes confirmés,
les aléas du tour de piste provo-
quent un rapprochement non

prévu et le n°2 doit prendre les
mesures urgentes pour ne pas géner
le n°1 qui se prépare a atterrir avant
lui.

Peu de solutions en courte finale:
soit le n°2 effectue un virage de
360° pour se retarder (360 de retar-
dement), soit il effectue une appro-
che interrompue (API ou remise de
gaz).

La seule manceuvre officiellement
admise est ’API (voir encadré :
«Huit questions posées a un contro-
leur aérien»). Nous vous encoura-
geons tous a la prévoir et a lexécuter
des que les circonstances vous place-
ront dans cette situation. Bien
entendu vous verrez toujours des
pilotes se retarder de cette maniére
comme vous en verrez effectuer un
tonneau juste apreés le décollage.
Quel que soit leur niveau de maitrise
on peut parler de mauvais exemple.
De plus, un 360 exécuté dans un
tour de piste encombré peut pertur-
ber toute la suite des arrivées. Tot ou
tard, la fin du virage rejoint la trajec-
toire de la finale ce qui peut surpren-
dre un éventuel n°3 qui n'aurait pas
compris la manceuvre et se trouve a
son tour géné.

Toutefois, loin de la finale, en
branche vent arriére par exemple,
un 360 de retardement ou d’attente
peut permettre de ne pas trop s'é-
loigner du tour de piste sans pour
autant géner les autres appareils.
Mais on préférera une manceuvre
plus souple, plus simple, par exem-
ple un allongement de la branche
vent arriére, qui permettra de
mieux calibrer I'écart avec I'appa-
reil qui précede. Sans oublier que

sortir des reperes habituels du tour
de piste peut déstabiliser un pilote
inexpérimenté, notamment lors
des premiers vols en solo (exemple
BEA n°l)

Anoter (exemple n® 2 tiré du REC
info) qu'un controdleur peut tou-
jours demander un 360 de retarde-
ment a un pilote en qui il a
confiance, mais que le méme pilote,
ici un instructeur pendant une
legon, peut toujours sagement
décliner I'invitation et donner le
bon exemple & son éleve en procé-
dant a une approche interrompue
pour un circuit basse hauteur
adapté bien plus pédagogique.

On n’oubliera pas que toute
manceuvre de retardement, méme
tres académique, représente une
forme d’improvisation et peut per-
turber un pilote peu expérimenté
notamment en nuisant a la stabili-
sation en finale ce qui milite en
faveur de I'approche interrompue
des que le pilote ne se sent plus trop
alaise (exemple BEA n°3).

2. Pilotage et
mécanique du vol

Se retarder en finale afin de ne pas
rattraper appareil qui précede n'est
pas toujours possible. On approche
en général a 1,3 VS et méme si on tri-
chait un peu, sans toutefois descen-
dre en dessous de 1,2 VS, on aurait
bien peu de marge de manceuvre
pour s’espacer. D’ol1 la tentation de
procéder a un virage de retardement
qui peut donner en principe la possi-
bilité de se présenter 40 a 50 secondes
plus tard.

Mais si 'on analyse la mécanique
de la transition entre la descente sta-
bilisée sur le plan a 5 % et la mise en
virage, en palier et a une vitesse qui
doit étre majorée puisque le facteur
de charge augmente, on s’apercoit
bien vite que la manceuvre est vio-
lente. Sa réussite nécessite doigté et
bonne connaissance de I'appareil.
Faute de quoi, on peut se retrouver
confronté aux mémes difficultés que

. celles des pilotes des exemples BEA n°

4 et n°. Deux accidents trés sembla-
bles malgré la différence de taille des
deux appareils : un ULM trés proche
d’un avion léger et un bimoteur. Les
deux ont probablement décroché
pendant un 360 de retardement a fai-
ble hauteur, une trentaine de métres
pour 'ULM et environ 600 pieds
pour le bimoteur, c’est-a-dire sans
aucune possibilité de rattraper la
vrille qui a suivi pour I'un et le décro-
chage pour l'autre pendant le virage
de retardement.

Pour cette raison le SEFA interdit
la manceuvre (voir encadré « Quatre
questions au chef pilote du SEFA de
Grenoble... »).

Pour donner un apercu de la diffi-
culté, et peut-étre de l'impossibilité
de réaliser correctement cette
manceuvre, on peut analyser la puis-
sance utile (Pu, celle sur arbre du
moteur) dans le cas d’un appareil
courant comme le DR 400 dont on
connait les caractéristiques :

Masse = 900 kg (poidsan=1:
8830 Newton) ; VS0 = 85 km/h ; V=
1,3 VS0 = 110 km/h (VS0 = 30 m/s),
soit Cz = 1,20 et Cx = 0,16 (lecture de
la correspondance sur la polaire,
configuration « volets atterrissage »
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