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COMMENT DETERMINER PRATIQUEMENT L'ANGLE DE PLANE 1 1 Protage

QUEL BEST L'OBJECTIF 7

Savoir déterminer le moment précis de réduction totale de puissance st de mise en descente, pour amener
'avion au debut de piste, en contrdlant Ia trajectoire planée de fagen a ce qu'll soit placé en bonne condition pour
debuler les manceuvres d'alterrissage.

COMMENT DETERMINER L’ANGLE DE PLANE 1 (0 :

Pour déterminer valablement 'angle de plané | il faut le faire & partir de la configuration "approche initiale”, c'est-
a-dire en vol horizontal, volets partiellement bragués, train sorti. Cetie mesure, pour étre précise, devra se faire sans
vent ou tres faible, ou par vent plein travers pour ne pas perfurber la trajectoire planéa. Dans ces conditions la
finesse sera légérement inférieure & la finesse-max ou avion est en configuration "fisse™ train et volets rentrés ce
qui en cas de panne consiifuera une petite garde...

Technigue : A partir d'une altitude fixée d'avance (par exemple 800 fi), passer en vol horizontal au-dessus d'un
point précis fixe d'avance , une ligne d'arbres attaquée perpendiculairement dans Fexemple {Fig. 1)

Lorsqu'on arrive au-dessus du point précis, réduire totalement la puissance et passer en dascente 3 la vilesse
d'approche prévue pour la configuration, soit pour votre avion en se rappelant qu'en voi plang, le
contréle de la vitesse s'eflectue grace aux variations d'assiette, si nécessaire (page 55).

Determiner le "point d'aboutissement” de la trajectoire {on ne I'a pas choisi, il est ce qu'il est) une maison dans
fexemple (Fig. 2). Le point d'aboutissement se détermine en abservant sur le pare-brise la zone qui ne bouge pas
par rapport au capot de Pavion et, qui reste foujours au méme endroit sur le pare- brise. C'est une "zone dimmobi-
lité apparente”, cas de la maison dans l'exemple qui reste au méme endroit du pare-brise et ne fait que grossir avec
le rapprochement (Fig. 3). )

COMMENT DETERMINER LA ZONE DIMMOBILITE APPARENTE 7

Tous les points qut sont vus avant cetle zone, bougent et tendent 3 passer sous Pavion. Tous les points qui sont
vus apres cette zone, tendent @ monter vers I'horizon comme le montre les (Fig. 2 et 3).

: ig




LE GUIDE PRATIQUE DU PILOTAGE ; 158

COMMENT DETERMINER PRATIOUEMENT LU'ANGLE DE PLANE 1 (0 (suite) P;i,%tﬁfée

Lorsque la zone d’aboutissement est déterminée avec certitude, remettra les gaz et revenir au point de départ en
vol horizontal, méme altitude, méme configuration (Fig. 4). Au moment précis ol 'on arrive 4 la verticale du point fixe
d'avance (ligne d'arbres) délerminer frés rapidement og se sftue exactement la zone daboutissement {maison
dans les exemples) par rapport au capoi ou au pare-brise (seton la taille du pilote ou du capot) (Fig. 5). Elie se
situe sur un point qui correspond a 'angle plang, a partir du vol horizental. On Fappellara "point Q0.

Iftj .

Sur certains appareils le nez de l'avion est assez long. Pour pouvoir situer ce point 0, te passage devra se faire
legarement désaxe pour pouvoir voir la zone d'aboutissement et situer le point ¢, sans quoi efle serait cachée par ie
capot {Fig. 8).

L'angle O par le travers : |l est bon de connaltre la valeur de 'angle ¢, par le travers, On e détermine dans Ia
foulée des exercices que nous venons de voir en effectuant un 3* passage, mais perpendiculaire au point daboutis-
sement comme le montre la Fig. 7 et de situer le point ¢ par rapport & aile (Fig. B).

Selon les caractéristiques aérodynamiques de notre avion le point £ se situera plus ou meins loin vers e bout de
Faile, voire méme plus loin, legérement au-dessus du bout d'aile, lorsqu s'agit bien sir, davions a ailes basses.
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COMMENT DETERMINER PRATIOUEMENT L'ANGLE DE PLANE O Fggfgée

Lorsqu'il s'agit daviens & ailes hautes cette estimation s'effectuera par rapport aux mats ou de ia hauteur par
rapport & la vitre (8'it n'y a pas de mat) {Fig. 9).

Quelle que soit la hauteur, ces angles restent valables, il 'y a que la distance planée qui varie.. - plus haut, plus
nin... Evidemment plus on est haut moins bonne est ta précision. On peut donc dire qu'en approche sous o, 2000 ft
L un maximum, en desscus de 1000 ft 'estimation est bonne,

DUELLE EN EST LU'APPLICATION 7

Pour effectuer une approche planée en ligne droite, le point & sur lavion va nous permetire de décider 3 quel
fiement # va faliolr réduire totalement les gaz et passer en descente pour arriver avec un maximum de précision
lans tes premiers metres qui suivent l'entrée de piste ou le seull.

Pour cela, d'assez loin on amene l'avion en vol horizontal face & la piste (ou iégérement décalé si capot long) en
nne configuration {Fig. 10}

1 avion se rapproche de la piste ...

Au moment précis ol fe point & sera confondu avec 'enirée de piste (Fig. 11) réduire totalement la puissance et

sser en descente planée en maintenant la vitesse préconisée. Si l'opération est bien menée la zone d’aboutisse-
st et d'immobilité apparente sera 'entrée de piste.
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On considérera que Papproche est correcte si la zone d'aboutissement se situe entre lentrée de piste et le
stifer guart de celle-ci {pour une piste de lordre de 1000 m maximum).

i de 5 % {enviren du double pour nos avions légers),
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COMMENT DETERMINER PRATIQUEMENT L'ANGLE DE PLANE O F;fg‘;ﬁf‘ée

QUELS SONT LES PRINCIPAUX ¢AS D'UTILISATION DE L'APPROCHE PLANEE EN DIRECT ?
1) Pour entralnement.

2} Lorsque par temps de mauvaise visibilité en approche directe (possible sur aérodrome contrélé avec accord
du contrdleur) on a manqué linterception du plan de 5 %, on attendra dintercepter fangle O pour effectuer Fappro-
che {Fig. 12).

3) Lersqu'on survole la mer paraliégle a la cole, la cOle devra se situer au plus loin sous O travers pour gu'en cas
de panne, on puisse rejoindre le rivage.

QUELS SONT LES FACTEURS INFLUENTS 7 EFFETS / REMEDES :
Le vent : - de face, il va réduire la distance plange,

—arrigre, # va Faugmenter,

- de travers, il n'a pas d'effet sur celle-ci.

Conclusion : Décaler o point de visée (1 d'enviren 15 métres par Neeud de vert par ranche de 10 Kt ef de
500 ft (appréciation empirique suffisante), par exemple :

- Sans vent, on réduit lorsgu'on voit l'entrée de piste sous O (Fig. 10 et 11).

~Avec un vent de 10 Kt de face, on réduira lorsque le point O aura pénétré de 150 meétres a fintérieur de la piste
{puisgue 15 x 10 = 150),

~ Par vent, arriére de méme force, il faudrait réduire lorsque le point O serait confondu avec un point au sof situé
150 m avant la piste.

Avec un peu d'expérience et des habitudes d'évaluation de distance par rapport au terrain habitue!l, dont on
connait la fongueur, on arrive a apprecier ce décalage aifleurs. '

Les volets : Nous savons qu'ts diminuent 1a finesse par laugmentation de trainée qu'ils pravoquent {rappel pages
73 et 74} lis peuvent donc servir 3 corriger une approche "frop haute” en prenant une trajectoire plus piguée sans
variation de vitesse.

Remarque : En cas d'approche plance, fes volets servent 4 modifier la trajectoire lorsquielle a besoin d'étre cormi-
ges, ce qui N'EST PAS le cas lorsqu'il s'agit d'une approche-moteur ou seules les variations d'assiette et de puis-
sance suffiront & modifier la trajectoire.

A retenir ; Contrairement a Fapproche dans le plan 5 % la zone d'aboutissement ne se choisit pas avec la méme
precision. Siia visée O est bien faite, elle peut correspondre au scuhail, En finale, I ne faut done pas vouloir & fout
prix viser 'entrée de piste, ce qui peut occasionner

a} En cas d'approche haute un accroissement de vitesse compromettant l'atterrissage dans les limites d'une
piste courte, Corriger en braquant plus les volets.

b} En cas d'approche courte de faire chuter dangereusement la vitesse avec risques de décrochage. Corriger en
repassant en palier avec puissance jusqu'a ce gue la correction soit effectuée et repasser en descente plange,

LE PLUS IMPORTANT ETANT TOUJOURS LE MAINTIEN DE LA VITESSE

Mota : Moyennement pour beaucoup de nos avions la finesse voisine 10, ce qui leur fait un angle ¢ de 5 & 8° done
un plan voisinant 10 %,
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COMMENT DETERMINER PRATIQUEMENT L'ANGLE 2 (1

QUEL EST L'OBJECTIF ?

Savoir déterminer I'angle principal avec lequel on aurait & travailier en cas de panne do motaur, |

travers quiil a la plus grande importance. Nous en comprendrons mieux F'utilité lorsque nois dli
technigues de pannes de moteur,

COMMENT DETERMINER SUR L'AVION L'ANGLE 2 O ?

Appelé egalement "angie double”. Pour le déterminer, comme pour fangle 1 € {on le fait & partic de la

lion "approche initiale”, au-dessus d'un secteur dont on connait la hauteur précise {agrodrome ou sontegy i
altitude topographigue).

Technique : Dans un premier temps, on pratique comme pour la mesure de l'angle 1 O On passo dosiii

point au sol fixé d'avance (ligne d'arbres attaquée perpendiculairement dans Fexemple (Fig. 1) & une hautads
cise de 800 ft sol).

Arrivé au-dessus du point fixé, réduire totalement la puissance et passer en descente plande 3 o vilenus i
nisée. Déterminer fa zone d'aboutissement qui est une maison dans notre exemple.

Lorsqu'on est slr de la zone d'aboutissement remetire les gaz et remonter,

Boe Fr ..,.i

TG TR,

Pour déterminer l'angle 2 ¢ (il suffira d'effectuer un second passage perpendiculaire au point d'aboutissement,
Au-dessus du point fixé d'avance {ligne d'arbres dans Fexemple) mais au "double de la hauteur sof*, c'est-a-dire
1600 ft (Fig. 2} et de situer avec précision, l'endroit ol se trouve ce qui etait la zone d'aboutissement (maison dans
t'exemple), par rapport & l'aile (pour avion 2 aile basse) (Fig. 3) ou du mat ou vitre pour avion a aile haute, comme
pour fangle 1 {1 page 160,

L'endroit précis ol se trouve fa maison par rapport a Paile de lexemple est v sous 2 O fravers. Reste & s'en
rappelsr
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COMMENT DETERMINER PRATIQUEMENT L'ANGLE 2 O (suite) o oags

Dans cet exercice, § gst trés important de connaitre la hauteur précise par rapport au sol, puisqu'il faut effectuer
le second passage au double de hauteur, pour que P'estimation de 'angle 2 € sur 'avion, soit la plus exact possible.

Bien entendu, au moment de situer Vangle, it faut que l'inclinaison soit bien nulle.

Remarque : Lorsque favion est deux fois plus haut (Fig. 2 et 4) au-dessus du point de référence {arbres) il plane
deux fois plus loin, donc dans le cas du second passage au double de 'aftitude, le point d'aboutissement (maison)
correspond bien a fa moitié de ia distance planée de 1600 ft {Fig. 4).

Eviderment, le point 2 €& sera plus prés du pilote que le point 1-0

Mota : lorsqu'lt s'agit d'avion cdte & cOte, la position des points € et 2 & travers, n'est pas symaeétrique sur l'aile
gauche et l'afle droite, puisgue nous ne sommes pas au centre de 'avion.
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ETUDE DE LA PRISE DE TERRAIN PAR ENCADREMENT DITE PTE ;;?gtnacgé@

QUEL BST L'OBJECTIF 7

S'initier & la technique a adopter en cas de panne de moteur et, s'habituer & travailler dans des pians permettant
d'assurer la précision d'atterrissage, avec un maximum de séourité

ANALYSE DES POSITIONNEMENTS .

On utilise la PT.E. lors d'une panne de moteur d'une altitude comprise enfre 1200 ft sol mint et 2500 ft sof maxi, Pour
réussir correctemnent cette technique, il faut venir se placer "rapidement' sous 2 o travers de 'axe du terrain choisi,
ou de son prolongement, (Fig. 1 et 4) sensiblement en vent arrigre et, de se maintenir sur ce plan 2 OL.Or, nous
perdons de I'altitude et, pour rester sur le plan, il est nécessaire de converger de 30° vers le prolongement de 'axe
de piste, cela pour rester sous un angle constant, car plus nous sommes bas, plus nous devons en &tres rapprochés
{Fig. 2 et 3). Le point 2 ¢ de I'avion doit étre maintenu sur la piste {Fig. 1), durant la vent-arriére.
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POURQUOE CONVERGER DE 30° 7

Prenons le cas du triangle rectangle formé par A-B-C (Fig. 3). L'axe de piste serait matérialisé par A-8 la
distance de l'avion 3 la piste serait de A-C au début de la manceuvre et le trajet prévuy C-B. La distance A-C, de l'axe
de piste sera égale & la moitié de C-B lorsque l'avion sera en €. Si la convergence est de 30° et que I'avion est blen
sous 2 & travers, quelle que soit la position de 'avion sur I'axe C-8, celui-ci sera toujours & ta moitié de la distance
restant @ planer par rapport & faxe de piste A-B. Ainsi lorsque Yavion est en E, la distance E-F ast egale 3 ia moitié
de E-B. Lorsqu'il est en G, la distance G-H est toujours égale & la moitié de G-B.

Comme exemple pratique, considérons un avion de finesse 10 planant donc, dix fois sa hauteur :
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- Pilotage
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ETUDE DE LA PRISE DE TERRAIN PAR ENCADREMENT DITE PTE (suite)

S'it est a 500 m de hauteur en C il planera 10 fois sa hauteur soit 5000 m ce qui Yaménera en B en convergeant
de 30°. Comme il est sous 2 O travers, il est donc a la % distance plané soit A-C = 2500 m de l'axe de piste. Lorsquil
arrive en £ supposons qu'il soit a 300 m de hauteur, | va donc Ui rester & planer 3000 m jusqu'au point B, il sera
donc & 1500 m de la piste £F puisqu'il est toujours sous 2 1% travers et, ainsi de suite...

g
=

?;‘A o j

Enrésumé : QUELLE QUE SOIT LA HAUTEUR DE L'AVION, Il EST TOUJOURS PAR RAPFPORT A LA PISTE
OU SON PROLONGEMENT A LA MOITIE DE LA DISTANCE QU'IL LUI RESTE A PLANER EN LIGNE DROITE.

QUELLE EST LA TECHNIQUE FINALE DE UENCADREMENT 7

Par vent faible lorsque nous coupons I'axe qui fait 45° par rapport a fentrée de piste (Fig.4 et 5), nous sommes
en B. Il faut alors effectuer le virage qui nous place perpendiculaire a I'axe de piste soit B-D, parcours sur lequel nous
allons perdre la moitié de la distance planée et de hauteur et, de D & F l'autre moitié pour aboutir sensiblement en £
Si de B on continuait en ligne droite, le point d'aboutissement serait ©, or fa distance B-C est la méme que ie
parcours B-0-£ B-D et D-E sont des branches de longueurs égales gréce 3 l'angle de 45° S'assurer que ia
branche perpendiculaire soit d'égale longueur a la branche finale,

Exemple chiffré avec avion de finesse 10 : — Si en B I'avion est & 200 m de hauteur B-C = 2000 m et puisque

Favion est sous 2'06 B-D = 1000 m et D-E = 1000 m, également ce qui correspond bien aux 2000 m restant a planer
du point B.

Si e vent est fort on décalera le point de départ des 45° d'environ 15 m par noeud de vent. Ainsi on effectuerait
notre avant-dernier virage en B’ lorsque E” est vu & 45°, Une fois en finale, le vent freinant on arviverait en £ grace a
cette correction sans laguelie la finale serait trop courte et n'aboutirait donc pas a la piste...
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ETUDE DE LA PRISE DE TERRAIN PAR ENCADREMENT DITE PT.E. (suite)

Pour compléler ce que nous venons de traiter, la Fig. 6 nous montre bien que si Favion continuait sur la trajectoire
convergente de 307, il aboutirait en .

Or, s'il vire en B lorsqu't coupe Yangle qui fait 45° par rapport & Faxe de piste, la trajectoire B-D-F est égale
a B-C, comme si B-C était rabattu. Sur B-D il va parcourir la moitié de la distance B-C et perdre ia moltié de la

hauteur qu'il a en B. Ensuite de Da £l parcourra fautre moitié de distance et de hauteur, Si par exemple sa hauteur
esi de 600 # en B elle sers de 300 & en

CQUELS SONT LES POINTS IMPORTANTS DE LA BTE. ?

2) les {imites : si on analyse la PTE. on s'apergoit que cetie technique ne peut s'employer correctement que
lorsqu’au départ Favion se frouve a une hauteur de 1200 f minimum. Plus bas il sera préférable d'employer d'autres
methodes, ce que nous frafterons plus toin, i favion est trés haut, il faudra descendre aux environs de 2500 ft pour
debuter 'encadrement car en altitude 1a précision de Pangle 2 O devient douteuse en raison de la distance. L'excé-
dent de hauteur pourra se perdre en tournant au-dessus du terrain ou en faisant des $. Une hauteur de départ
courante a l'entrainement est 2000 ft. Mais i est bon de varier. .

It faul savoir également que la PTE. moyenne s'effectue par rapport & un terrain de l'ordre de 1000 m de lon-
gueur maxi si on désire se poser sur ledit terrain dans le bon sens. Remarquons que dans certaines régions, trouver
en cas de panne des terrains Flus grands gque 1000 m est un juxe... En tous cas, sile terrain est plus grand que ces
1000 m, ne travaifler que par rapport 4 cette longueur comme le montre Ia Fig. 7, quitte a débuter la manceuvre ay
rilieu du terrain (pour un terrain de 2000 m par exemple),

b) le point-clé de I'encadrement : le point-clé de la PT.E. se situe au debut de la vent arrigre (Fig. 7). En cas de
panne c'est donc le point a rejoindre e plus rapidement possible” en maintenant la vitesse de finesse maxi car
c'est & partir de ce point que débute réellement 1a PTE. A cet endroit la hauteur devra se situer aux environs de

2000 ft & 1200 ft minimum, cest-a-dire gue sila panne survient en A-B-C-B-E il faudra &tre plus haut (2000 &
3060 ft maxi).

Si efle survient en F ou G il faudra étre aux environs de 1200 ft sol ou cholsir une technique différente, ou
encore demarrer la P T.E. en # ou 4, soit vers le milieu de terrain standard, mais elle devient difficile & réaliser,
dans ce cas on pourra terminer par un PT . {voir pages 172 2 174)
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ETUDE DE LA PRISE DE TERRAIN PAR ENCADREMENT DITE P1.E. (5uite) Ei%?fé@

Remarqgues : il est bien entendu qu'en cas de panne, ces allitudes ne pourront qu'étre estimées, car on ne connait
pas avec précision l'altitude topographique de chague lieu, aussi, un peu d'habitude sera nécessaire.

m’—j o P CBoe o 000 W max

: 'E;—.aamghles o
S e points de -
T adpects Hake

peavine. '_d_’ ENErgh
) Zado Frmiay :

H -
§ Ry

E A BT

‘..'. .:... ) i L N

'?;gxnt che & Feiolndre pour Se
posiTionner ":-.c:::m& 2o Travers .
wiee e b‘s”“ﬁhﬁ“ﬂﬁ. @auﬁ% te de xmr; mzmhm;

Si la hauteur est suffisanie pour rejoindre le point-clé, depuis A-8-C-0 oy E il faudra eslimer "empiriguement’ le
point 2 O par 'arriére sur Mavion, qui permetira de déterminer le moment de passer en vent arriére lorsque ce point
sera confondu avec la piste, comme le montre la Fig. 8 en exemple. Si on ne voit pas la piste, converger de 10 2 20°
vars Nintérieur du cireult comme e montre le pointillé qui part du point € En effet, I est absolument nécessaire de
voir le point 2 04 arriére rejoindre la piste (Fig. 8) ce qui délermine le moment de passer en vend armriére.
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On effectuera alors une courte branche paralléle 4 la piste a inclinaison nulle pour verifier si fe plan est correc,
nour éventuellement se réajuster avant de converger de 30°. Ces positionnements devront se faire avec une cor-
taine énergie (ce qui ne veut pas dire brutalité). Ne pas craindre de virer 2 35°, 37°, d'inclinaison pour se positionner,
car 'avion n'aftend pas.. 1 descend. De plus dans ces moments on ne pilote plus pour le confort de ses passagers, mals
pour amener tout le monds au sol dans le meilfleur état possible. .. La vitesse devra étre 4 1,45 de Vs1 dans ces virages

On prendra soin de régier le compensateur, de fagon a ce que F'avion fienne sa vitesse (de finesse maxi} seul, ce
gui nous permstira de misux pouvoir disperser notre attention pour s‘ocouper d'aulres charges...

¢} les corrections lorsque avion n'est pas dans le plan 2 ¢ il faut 'y ramener sans tarder par ung baion
nette, frop prés, dans un plan fort en s'éloignant momentanément de la convergence, Trop loin, dans un plan faible
en se rapprochant momentanément. Lorsque le plan 2 @ est reloint, reprendre la convergence de 30%et prendre un
repére devant sol qui assurera visuellement le contrdle de cetle convergence (Fig. 9).
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d) les corrections éventyuelles pour e maintien du plan 2 O : forsque l'avion est sur fe plan 2 O, il faut quil y
reste, or, il peut arriver quil s'écarte un peu. Dans ce cas, il suffit de modifier légérement la convergence en chan
geant le repére sol vers lequel on se dirige, ainsi :

- Sile plan a tendance & faibiir, wonverger un peu plus (avion trop loin) d'environ 10° done 10 cm.

- 5ile plan a tendance a devenir fort, converger un peu moins {avion frop pres).

e} effets du vent sur Ia convergence : if faut particuligrement en tenir compte lorsque le vent est de travers,
ainsi si le vent "va vers Ia pisfe" i aura une tendance naturelin 3 rapprocher Vavion de celle-ci, § en rasulters cue

pour garder g tralecio

BRI

arvvergenis de 307, le cap avion sers moins Lotvergent en rason de la correction de
dérive nécessaire (Fig. 11). Ce cas est favorable car il tend a rapprocher 'avion de la piste.

I n'en n'est pas de méme lorsque fe vent "vient de Ja piste”, la tendance étant d'éloigner l'avion de celie-ci. Le cap
avien devra &tre plus convergent que fes 307, il est méme conselllé de prendre un plan legérement plus fort que 2 O,
surtout si le vent est fort, (Fig. 12). C'est donc le cas defavorable... (méme considération avec vent irés fort dans Faxs),

En conclusion - orsque fon a e choix, mieux vaut effoctuer fencadrement aves vent ramenant vers |g piste,
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ETUDE DE LA PRISE DE TERRAIN PAR ﬁNQﬁﬁﬁEME%T DITE PT.E iﬁui‘t@} ?ig;agée

QUELLES SONT LES DERNIERES SOLUTIONS DE RATTRAPAGES EVENTUELLES ?

Au cours de la PT.E. il peut arriver gue le positionnement 2 ¢ travers ol Festimation des 45° a 8té mal évaluée.
Dans ce cas, on risque de se retrouver mal positionng sur la finale, c'est-a-dire trop long, cu pire encore, trop court ...
Or, nous disposons d'un moyen efficace de contrdle ceci, "vers fe miflieu de I'étape de base" par l'intermédiaire du

point 1 ¢ travers, dord nous alions comprendre ict tout I'intérét par le réajustement quil permet. Trois cas peuvent se
presenter

1) L'avion est en bonne position, mais comment en étre sir ?

Prolonger horizontalement le point O travers jusqu'a la piste par imagination, comme le montrent les {Fig. 13
et 14)... 3l arrive dans les premiers métres de 'entrée de piste, I'avion est en bonne position, poursuivre la PTE.
normalement, It se posera alors en début de piste, comme souhaité. En école, au début on peut tracer sur la verrigre
le prolongement de l'angle &L un peu comme une flache (Fig. 14).
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2) L'avion est frop haut :

En effet, en prolongeant le point €0, on s'apergoit qu'il aboutit nettement a intérisur de la piste {Fig. 15 et 16}, 5i
on poursuit normalement, Fatterrissage se fera trop loin. La solution de ratirapage consiste alors a s'écarter un peu
sur la base ou & déborder legérement 'axe, mais la divergence est préférable jusqu'a ce que le point ¢ corresponde
a l'entrée de piste comme le montrent les trajectoires pointillées (Fig. 16 et 22). Sans corrections sur piste courte,
Fatterrissage risque de se faire avec une sortie de piste et tous les risques que cela peut présenter. i est également
possible de corriger en sortant les pleins volets (voir page 171).
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3) L'avion va éire trop court :

Dans ce cas, en prolongeant le point , on s'apercoit qu'll est nettement avant fentrée de piste {Fig. 17 ef 18)}. 5i
on poursuit normalement, on se posera avant 1a piste ... La solution consiste alors & raccourcir le chemin en virant
piutdt ou en coupant au plus court, si toutefols il est encore temps de le faire ...

1| faut éviter de se trouver dans cette situation..,
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Remarques : avec vent fort nous savons qu'il faut décaler le point O de 15 mélres par noeud de vent environ, &
Yintérizur de la piste par vent de Tace suria finale (Fig. 19 et 20} ou & lextérieur si vent arriére, de facon & arriver a
'entrée de piste en finate. Avec vent c'est donc par rapport a ce décalage que s'effectueront les solutions éventuelies
de rattrapage. Pour cela on passera en base lorsque le point décalé sera vu & 45° de 'axe de piste.
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Conclusions : NE PAS PERDRE DE VUE auil vaut misux préférer une approche un peu haute car on pourra
toujours réajuster en utilisant les volets ou en faisant des petils "$" car en cas de panne " est foujours possible de

perdre Pexcédent d'aftitude, mais jamais d'en gagner” ...

Bien entenduy, pour mener a bien ces manceuvres, Il est indispensable de connaitre les positions &L et 2 O d'un
avion donné, sans quoi en cas de panne il faut, peur se poser dans les premiers métres d'un terrain, beaucoup de
chance ou une honne expérience...

A cette technique, il faudra vous entrainer réguligrement quitte a vous faire accompagner d'un instructeur, vous
accroitrez vos capacités manceuvriéres el suriout votre aisance...

Inutile de dire, par exemple, qu'avec tel type d'avion on n'a pas le temps de faire tout cela, c'est une question
dentrainement a la technique et guand on ne la possede pas, on cherche des axcuses..,

Mota ; avec un avion & alles hautes, on travailierait de la méme fagon, mais par rapport & la référence O donnée en
exemple page 159.
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Pour &tre un peu plus sGr de la réussite de ja PTE, il est nossible de virer en base un peu avant datiaind
45°, mais pas top {Fig. 21). Ceci va nous garantir une approche haute. La base s'effectuera alors by:,lvnml
ment en divergence de 10 a 20°, ainsi O fravers sera en début de base a rinterieur de la piste, puis @l [uf
mesure de l'avancée sur cele-ci, on verra le prolongement du point Q. travers, s€ rapprocher de Fenirée

{Fig. 22). Il sera alors ternps d'entamer le dernier virage.
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Reperes des angles de planés sur quelques
avions de la flotte ACAT

La méthode précédemment expliquée pour trouver les angles 1 AP/ 2
AP d’'un avion en particulier a été réalisee.

Vous trouverez ci-aprés les angles pour le DR400, I'ATO1 et le TB10/
TB20, vus de la place GAUCHE. Pour avoir les angles depuis la place
FI, il faut simplement intervertir les images droites & gauches.

DR400

DR400 1 AP devant




DR400

DR400 1 AP arriere gauche

DR400 1 AP aile gauche




DR400

DR400 1 AP aile droite

DR400 2 AP aile gauche




DR400

DR400 2 AP aile droite




ATO1

ATO1 1 AP devant

ATO1 AP derriere




ATO1

ATO1 1 AP aile

ATO1 1AP aile droite




ATO1

ATO1 2 AP aile gauche

ATO1 2AP aile droite




TB10 & TB20

TB10 & TB20 1 AP devant

TB10 & TB20 1 AP derriere droit




TB10 & TB20
TB10 & TB20 1 AP derriere gauche




TB10

TB10 1 AP aile gauche




TB10

TB10 2 AP aile




TB20

TB20 1 AP aile gauche




TB20

TB20 2 AP aile




