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Sécurite
Palier exagere au decollage = danger

Débutez bien votre montée a la vitesse recommandée

La phase de montée des aéronefs de faible puissance est un souci permanent et représente un risque pour les pilotes mal
informés. On pourrait imaginer qu’une fois le décollage réussi, la mise en montée est une formalité. Malheureusement, un

nouvel accident nous rappelle que la réalité est moins évidente.

Pilote professionnel, ingénieur

Dans le numéro 672 d’Info-Pilote
nous avions sélectionné des événe-
ments au cours desquels la montée
avait été entreprise prématurément
et nous avions rappelé les vertus du
palier pres du sol. Pour les appareils
de faible puissance celui-ci est la
solution, une fois 'envol effectué, qui
permet a lavion datteindre tran-
quillement, lorsque la piste est lon-
gue, la vitesse recommandée pour
monter. Ce mois-ci nous décou-
vrons l'accident d’'un motoplaneur
dont le pilote a exagérément pro-
longé le palier au point de se retrou-
ver trop bas pour franchir les obsta-
cles de bout de piste. Le mieux est
souvent I'ennemi du bien. Surtout
quand l'aérologie s’en méle.

A - Quelques rappels de
mécanique du vol en
matiére de performances
enmontée

Lorsque le décollage d’un avion a
lieu sur une piste limitative, il vaut
mieux que le pilote connaisse parfai-
tement 'ensemble des opérations les
mieux adaptées au franchissement
des obstacles. Et ce depuis la mise en
puissance jusqua la montée a la hau-
teur de sécurité. Elles composent la
procédure de décollage dont l'effica-
cité est liée pour un appareil donné a
P’adaptation de la trajectoire au site
d’out'on senvole. Un site est caracté-
risé par la longueur de la piste, par la
pente et par 'état de cette piste, par
les conditions météorologiques et
aérologiques du jour et, enfin, par le
dégagement plus ou moins
accueillant de la «trouée d’envol». La

combinaison de toutes ces données
produit autant de stratégies dont une
seule correspond a la solution la plus
performante. Par exemple, comment
savoir s'il vaut mieux commencer la
montée apres 'envol, dés la vitesse de
vario positif atteinte ou, au contraire,
retarder un peu la mise en montée en
emmagasinant de la vitesse en palier
afin de mieux grimper ensuite ?

Pas de réponse générale a cette
question. Il faut consulter le manuel
de vol et définir quantitativement les
trajectoires qui correspondent aux
différentes options possibles. Bien
entendu on prendra de grandes
marges de sécurité car les calculs
sont loin d’avoir la précision de la
deuxieme décimale des tableaux de
performances. .. Trop peu de marge
de franchissement d’obstacle
conduira irrémédiablement a renon-
cer au décollage et a attendre une
aérologie plus propice ou... a
démonter I'appareil si 'on sest posé
par mégarde sur un terrain trop
limitatif.

Pour la plupart des avions légers
les calculs de trajectoire seront sim-
ples car les stratégies optimales sont
largement élaborées et décrites dans
les chapitres «Performances» et
«Procédures normales» du manuel
de vol. Encore faut-il les consulter et
les interpréter pour pouvoir les
appliquer ensuite sur le site et son
environnement.

1. Vitesse de meilleur vario (Vy)

et vitesse de meilleure pente

de montée (Vx) (Figure 1)

Tout appareil propulsé, de I'avion
de transport au motoplaneur, se
caractérise a poussée ou a puissance

donnée (par exemple, pleine puis-
sance pour le décollage et la montée)
par deux vitesses indiquées : Vy et Vx
valeurs caractéristiques de la vitesse
indiquée Vi.

*Vy :la vitesse de meilleur vario,
ou de meilleur taux de montée, ou
de vitesse ascensionnelle V> maxi-
male.

Le pilote qui adopte et maintient
Vy sur 'anémometre est certain que
son appareil prendra de l'altitude le
plus rapidement possible (Vz maxi).
Sa pente de montée ne sera pas la
plus forte mais il s’éloignera du sol
plus rapidement et luttera mieux
contre d’éventuels rabattants. VY est
obtenue, selon les appareils, soit en
lisse (volets zéro), soit avec un peu de
volets.

*Vx:la vitesse de meilleure pente
de montée.

A cette vitesse le pilote est certain,

en air calme, d’installer durablement
(au moins le temps de la montée
initiale) son appareil sur la trajectoire
la plus pentue. Le vario sera plus fai-
ble que celui obtenu a VY (sinon on
ne distinguerait pas les deux !) mais
aVx le pilote est, en principe, assuré
de passer au-dessus des arbres de
bout de piste avec la marge de sécu-
rité la plus élevée. Si, réglementaire-
ment, la marge est seulement de 35
pieds, on ne saurait trop recomman-
der a nos amis pilotes privés de
renoncer a tout décollage dont la tra-
jectoire la plus pentue possible pas-
serait & moins de 100 pieds au-des-
sus des obstacles de bout de piste.
VX est toujours obtenue en lisse
(volets zéro) car plus la finesse est
élevée, plus la pente de montée est
forte. Et chacun sait quen lisse la cel-
lule a, par définition, sa meilleure
finesse.

Figure 1: Relation entre Vz (vario) et Vi (badin) a puissance constante

o [a montée (vario positif) est possible seulement sur une plage de vitesse (en vert]

o Pour toute vitesse supérieure, cas du motoplaneur du rapport BEA, pas de montée possible.
o Pour toute vitesse inférieure (cf. /afo-Piloten® 672, mars 2012), pas de montée possible. On
parle de «vol au second régime » méme si ce vacable englobe une plage de vitesse plus grande

o Ala vitesse Vx la pente est maximale, pas le vario.
o Ala vitesse \i le vario est maximal, pas la pente (V¥ sur un seul moteur = trait bleu sur

['anémometre des bimoteurs).
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