CHAPITRE 1er : AIDES A L’ATTERRISSAGE

Préambule :

Etant donné que je n’ai que O heures à mon compteur de vol ( et que je souffre horriblement dès que je suis à quelques mètres du sol !), je ne veux surtout pas me présenter en tant que donneur de leçons. Les informations que je vous donne, sont uniquement le fruit de mes réflexion après la lecture du site de John S. DENKER ( http://www.monmouth.com/~jsd/how/ ). Il se peut que je dise des bêtises ; je vous en laisse juge.

Mon but est principalement d’essayer de donner vie et une dimension ludique à certains concepts qui me paraissaient intéressants à développer par le biais de Fly ! (1, 2 ou 3…peu importe).

N’étant pas un expert, je ne maîtrise pas non plus les termes techniques. Je vous demande donc de m’excuser si j’utilise des termes en anglais parfois.

Théorie :

Ce chapitre est dédié à l’atterrissage car c’est une des phases les plus difficiles à maîtriser avec un simulateur (surtout sans le pilote automatique). Je pense que beaucoup des sensations spatiales sont gommées par la fenêtre statique de l’ordinateur.

Pour maîtriser son atterrissage il faut, entre autres, connaître sa pente de vol  (ou glide), dans le cas d’une descente. Quelques degrés de différence dans la perception de l’angle de descente, suffisent à faire rater le début de piste ( en fait, personnellement j’ai toujours raté les débuts de  piste).

Un avion en vol non horizontal présente 4 angles, dont le plus intéressant est l’ AOA ou « angle d’attaque ». Cet angle fondamental pour la maîtrise du vol, est assez difficile a percevoir : c’est l’angle qui se créé entre l’aile et le vent relatif. Ou plus simplement c’est l’angle que prendrait une ficelle collée au bout de votre aile, par rapport à l’aile.

Les autres angles sont : l’incidence des ailes par rapport à l’axe de l’appareil , l’assiette (ou Pitch) ou angle qui se créé entre l’axe longitudinal de l’appareil et l’horizon, et la direction de vol qui est l’angle de la direction réelle de l’appareil par rapport à l’horizon.

La relation entre ces angles est la suivante : Incidence + Assiette = AOA + Trajectoire (DF, direction of flight)

L’exemple ci dessous illustre cette relation pendant la phase de décollage.
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L’angle Inc est une constante liée au réglage de la position de l’aile par le constructeur et DF est le résultat de vos efforts. Les angles sur lesquels on peut intervenir sont donc le pitch et l’AOA. Le plus important est bien entendu l’AOA (directement lié à la direction de vol), mais le plus perceptible avec un simulateur de vol est le pitch : c’est à dire l’angle que prend la fenêtre de l’ordinateur par rapport à l’horizon.

Dans la phase d’atterrissage, vous allez régler la vitesse d’approche et d’atterrissage en vérifiant l’anémomètre (le badin). Cette vitesse est une vitesse par rapport au vent relatif ( c’est à dire par rapport à votre direction de vol) et non pas par rapport au sol ( ou GS « ground speed » qu’on peur calculer ou lire directement sur un GPS)).

L’angle optimal (ou théorique) d’approche et de finale avant atterrissage est de 3°. A 90 kts cela correspond à une vitesse de descente de 480 fpm (feet/mn). Ainsi la vitesse est non seulement importante pour la distance à parcourir ( et donc atteindre la piste au bon endroit) mais aussi très importante pour régler son angle de descente.

En supposant que vous soyez à 1 NM de distance, il vous faudra 40 secondes pour atteindre le bord de piste. Vous avez donc intérêt à vous trouver à 480 x 4/6 de hauteur !

(pour connaître l’angle, il suffit de calculer l’arctangeante du rapport hauteur / distance).

N.B : 1 NM = 1.151 miles ( 5280 feet) = 6077.28  feet (approx.)

90 kts = 90 NM/h = 90 / 60 x 6077.28  fpm 
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Application :

Pour bien « percevoir » les variations de l’assiette on peut placer une marque sur le pare-brise en correspondance de l’horizon lorsque l’appareil est arrêté. Des variations d’angles porteront la marque au dessus ou au dessous de l’horizon lors du vol.

Mais la connaissance de l’assiette en soi ne nous aide pas forcément à faire un bon atterrissage (au contraire !).

Le second « truc » consiste à mettre deux marques sur le pare-brise pour indiquer la position de l’horizon et la « cible » d’une ligne correspondant à une direction de vol de 3° ou 4° en descente.

Ces deux marques sont constantes quelque soit la vitesse : si vous faites correspondre les deux marques respectivement sur l’horizon et sur votre cible ( le début de piste par exemple) vous serez sur une pente optimum de 3 - 4°. A vous de régler la vitesse et l’assiette pour maintenir les marques à leur place tout au long de la descente : c’est la règle du pouce ( on tend le bras devant soi et on utilise son pouce à la place des marques ; l’ongle sur l’horizon et la première articulation sur la cible ). A quelque chose près, l’anatomie et la longueur du bras font que la projection dans l’espace de votre pouce correspond aux marques pour un angle de descente de 3 - 4°.
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Dans l’exemple à gauche on est en phase d’atterrissage : cette configuration assure que l’on est sur une pente de 3 – 4 degrés.

Si votre cible se rapproche de l’horizon c’est que vous êtes trop bas et vous devriez remettre un peu de gaz ; au contraire si votre cible descend en dessous de votre 1ère articulation, c’est que vous êtes trop haut et vous devriez ajouter de la trainée.

Pour mettre en application cette technique avec Fly ! , Il faut placer des marques sur la « fenêtre » pour matérialiser la position de l’ongle et de la 1ère articulation.

Chaque avion dans Fly ! a ses propres réglages pour la position du pilote par rapport au tableau de bord et par rapport à l’horizon ; la mise en place de ces marques est donc caractéristique et unique.

La fenêtre du PA-28-161 dispose donc des marques illustrées à droite.

Le réglage veut que la croix « aim » soit placée sur l’horizon lorsque l’on « monte » dans l’appareil (avec un réglage de zoom de 3.20).
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La position des marques au départ ne signifie pas grand chose ( les amortisseurs plus ou moins mous donnent un pitch à l’arrêt différent de 0 ; la DLL LandHlp vous le confirme d’ailleurs ).

Par contre en vol les marques sont bien placées :

La marque supérieure se place sur l’horizon et la croix « aim » sur votre cible.

L’exemple à droite rend l’idée, mais est loin d’être parfait. L’atterrissage s’est révélé être en effet trop court !

Si on replace la ligne d’horizon on voit que la cible est placée avant le bord de piste…et un atterrissage sécurisé devrait viser les premières marques blanches après le bord de piste.
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La DLL LandHelp

La dll en question permet de tricher…dans un but pédagogique : elle vous fournit l’assiette ( les valeurs sont exprimées en degrés ; les valeurs négatives sont au dessus de l’horizon), la vitesse au sol (en kts ; ce sera utile pour illustrer les chapitres suivants ) et l’angle correspondant à la direction du vol ( DF ). Ainsi on se rend mieux compte des angles et de leurs relations.

On  peut s’habituer à la configuration de vol correspondant au degré de pente souhaité.

En couplant les marques et la dll on a tous les éléments pour s’entraîner aux atterrissages.

En annexe ( et pour le même prix, mais c’est plutôt de la coquetterie ), vous avez une pente théorique qui s’affiche dans un rayon de 5 NM autour de l’aéroport cible et au dessous de 2000 ft AGL.

…et la suite ?

Dans les chapitres suivants on va s’entraîner aux différentes types d’atterrissages avec ces deux outils et l’ILS.

LC

�








