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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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Figure 2 : Le rle de la puissance utile
« A faible puissance, la plage de vitesse Vi a Uintérieur de laquelle Vz est positive est plus
gtroite qu'a forte puissance. | est donc plus délicat dobtenir un vario positif a faible puissance
Dans le cas du motoplaneur, 80 km/h était la vitesse recommandée pour a montée, vario positif.
10 km/h plus vite, a 90 km/h, (e motoplaneur n'a pas pu prendre de (altitude.

« Pour les faibles puissances, on constate que les deux vitesses Vi et Vi sont trés proches et,

dans ce cas, on parle plutot de «Vi
procédure. 80 km/h dans le cas étudie.

se optimale de montée », Vo, ce qui simplifie (a

o La pente de montée la plus forte, rapport Va/Vi, est plus petite a faible puissance qu'a forte
puissance ce qui introduit une difficulté supplémentaire au franchissement d'obstacles.

2. Lerole de la puissance

disponible ou utile (Figure 2)
Les appareils faiblement motorisés

nécessitent un pilotage plus précis
que les appareils plus puissants. Avec
peu de chevaux, le vario se mérite :
faible plage de vitesse a vario positif,
pente maximale de montée plus
modeste. Aussi, plus que jamais, aux
commandes d’un motoplaneur, d'un
DR 400 120 hp a pleine charge, etc.,
vous devez parfaitement connaitre les
performances en montée de votre
appareil et les vitesses correspondan-
tes. Indispensable pour imaginer et
représenter votre trajectoire dans le
plan vertical. Vous devez vérifier
ensuite si celle-ci passe avec une
marge suffisante au-dessus des obsta-
cles en bout de piste et méme au-
dela. Vous devez aussi définir la
vitesse que vous «irez chercher» juste
apres 'envol et que vous maintien-
drezle plus précisément possible.

3. Laréalité du manuel de vol

et le choix des volets

En théorie, a puissance donnée,
un appareil a une meilleure pente de
montée, régime stabilisé, en lisse.
Mais vous verrez souvent que le
constructeur recommande de décol-

ler avec les volets en position «décol-

lage» et ce quel que soit environne-
ment. Suivez scrupuleusement le
manuel de vol car les essais en vol
ont montré que la procédure retenue
(avec ou sans volets) est celle qui sera
la plus efficace dans 99 % des décol-
lages et que le 1% restant est impos-
sible a réaliser par un pilote norma-
lement entrainé. En effet, avec volets,
la distance de roulement sera plus
courte, vous quitterez la piste plus tot
et commencerez a monter alors
quen lisse vous auriez roulé davan-
tage sur la piste afin d’atteindre une
vitesse plus grande imposée par la
configuration lisse. En théorie (et en
air calme), vous avez intérét a rentrer
les volets le plus tot possible. Mais
accélérer ensuite, afin d’atteindre la
vitesse de sécurité a laquelle les volets
peuvent étre rentrés, nécessite une
petite concession temporaire
(quelques secondes) a la pente. Et ce
st peut-étre pas le moment de
rendre trop la main !

Ainsi la procédure recommandée
dans le manuel de vol tient-elle
compte de toutes ces données. Elle
retient le meilleur bilan de trajectoire
apres décollage. Il ne S'agit plus de rac-
corder théoriquement des segments

RAPPORT DU BEA

Evénement : perte de controle lors du
décollage, collision avec un obstacle.

Aéronef : motoplaneur Siren PIK 30.

Lieu : aérodrome d'ltxassou (64) a usage
restreint.

Conséquences : aéronef fortement
endommage.

Circonstances : le pilote décolle en
piste 26 non revétue de (aérodrome dftxas-
sou pour un vol local. Alors que le motopla-
neur est en phase daccélération en palier a
faible hauteur, il descend, touche la piste
avec le train datterrissage et sort par la gau-
che en direction de a limite sud de (aéro-
drome. Au passage d'une haie, Laile gauche
sencastre dans un arbuste plus haut que les
autres. Déséquilibré, le motoplaneur heurte
le sol et simmobilise dans un champ en
contrebas. Le pilote expliue qu'il a Uhabi-
tude de décoller en faisant un palier d'accé-
ération & quelques métres du sol avec les
volets sortis 2 8°. IL estime que pour (e vol
de laccident, sa hauteur était d'environ un
metre. IL précise qu'il a ressenti un phéno-
mene de déventement alors que la vitesse
atteignait 90 km/h. ILna pas pu éviter le
contact avec la piste et souligne que e
motoplaneur a touché (e sol alors quil
contrait les effets du vent du sud. It na pas
pu maintenir sa trajectoire dans Uaxe de la
piste et sest rendu compte qu'il ne pourrait

de droite car les variations de pente ne
sont pas instantanées et pénalisent en
général la performance durantla
montée.

Décollage en lisse ou décollage avec
volets ? Faites confiance aux pilotes
Pessais. Ils ont e le probleme a résou-
dre et ont tiré les résultats que le cons-
tructeur vous demande de respecter.
Enfin, en atmosphere turbulente, les
volets en position décollage (10° par
exemple) rendent
Pavion moins vulnérable face aux
risques toujours possibles de perte
de contréle, voire de décrochage.

En conclusion, aucune improvisa-
tion et le strict respect du manuel de
vol, notamment des choix de configu-
ration de volets et des vitesses recom-
mandées. Suivre a la lettre la procé-
dure décrite est le meilleur gage de
réussite pour le décollage et la montée.

pas sarréter avant (a haie. Il a tenté de pour-
suivre le décollage et de passer par-dessus
pour éviter un choc frontal.

I'examen de Uépave na révélé aucun dys-
fonctionnement permettant dexpliquer (a perte
de controle. La masse et le centrage étaient
dans les limites définies par le constructeur. Le
manuel de vol précise que, des que le planeur
atteint la vitesse de 70 km/h pendant la course
au décollage, le pilote doit adopter une pente
de montée normale a 80 km/h.

Le pilote totalisait 2 390 heures de vol
dont environ 2 000 sur le type depuis 1993.
|L était familier de Uaérodrome et avait
réalisé 6 heures de vol dans les trente jours
précédents.

Le message d'observation de Biarritz, sta-
tion météorologique la plus proche, était le
suivant : LFBZ 2612007 19005KT 100V250
CAVOK 37/15 01016 NOSIG.

Conclusion : Laccident est d a Uimpro-
visation d'une technique de décollage
inadaptée qui n'a pas permis au pilote de
conserver une marge suffisante pour saf-
franchir des turbulences aérologiques.

La carte diatterrissage a vue relative @
laérodrome précise, dans les consignes par-
ticulieres, que « Lattention des pilotes est
spécialement attirée sur les conditions aéro-
logiques trés particuliéres, notamment en
cas de vent du sud».

B-Lesenseignements a
tirer du cas BEA : ne pas
improviser (cf. Info-Pilote
n°602, mai 2006)

Dans la majeure partie des décol-
lages d’appareils faiblement motori-
sés, il semble toujours plus rassurant
dattendre en palier une vitesse supé-
rieure 2 la vitesse recommandée, sur-
tout si la piste est longue, avant de
monter. La montée est plus confor-
table 2 90 km/h qu'a 80.

Mais dans le cas du motoplaneur
del'exemple BEA, laspect limitatif
dela piste aurait df1 inciter le pilote @
suivre scrupuleusement les données
du manuel de vol qui recommandait
de débuter la montée a 80 km/h et
non a 90. Dégager son appareil des
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turpitudes des trés basses couches
(turbulence, rabattants, vent
arriére. ..) est une stratégie mieux
adaptée que celle qui consiste a
«aller chercher» inutilement en
palier une vitesse plus importante
que celle recommandée.

Donc pas d'improvisation dans
les procédures surtout quand les
conditions sont limites. Ne pas
improviser signifie essentiellement
respecter les mémes procédures
(configuration de volets, vitesses)
selon que la piste soit limitative ou
non. Ainsi, de vol en vol, vous per-
fectionnez une technique sur un
appareil donné, et ce quelles que
soient les contraintes du site d’ot1
vous décollez. Et le jour ot vous
devez vous envoler d’un terrain dont

la piste est davantage limitative, ou
depuis votre terrain habituel avec
une aérologie moins facile, vous
connaissez bien les performances de
votre appareil, et aussi les votres, ce
qui facilite votre décision et vos
choix de parametres.

Le pilote du motoplaneur, pour-
tant familier de I'appareil et de I'aé-
rodrome, s’est fait piéger surtout
parce que, croyant sans doute bien
faire, il a changé de stratégie.

Enfin comprendre tout I'intérét
que procure I'expérience récente
pour réaliser, le jour venu, des décol-
lages adaptés et performants sur des
pistes limitatives, C’est aussi implici-
tement prendre conscience quavec
peu d’entrainement vous ne les
réussiriez peut-étre pas.®




