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Larrondi,

une opération toujours délic

ate

En comprenant mieux la mécanique duvol lors de I’arrondi et en associant ses connaissances théoriques aux lecons
de Pinstructeur, on devrait éviter les manceuvres hasardeuses qui cassent trop souvent les avions.

es accidents dus 4 un

arrondi raté comptent
parmi les plus destruc-

teurs d’avions légers.
Etssiles dommages corporels
liés a cette phase du vol sont en

général mineurs, il peut survenir
malgré tout des accidents graves

voire mortels. Les raisons mul-

tiples qui produisent un arrondi

raté méritent d’étre examinées
a partir d’exemples choisis dans
les rapports d’accidents de ces
derniéres années. A chaque fois

l'on s’apercoit, méme si la raison

principale est due a un manque
d’habileté du pilote, que la dé-
tection plus précoce des causes
initiales aurait évité Iaccident.
En effet, un meilleur controle

de lavitesse en finale, du plan
d’approche, de la configuration...
(actions préventives) ou une
remise de gaz et un déroutement

(actions curatives) auraient
permis de présenter avion &

latterrissage dans de meilleures
conditions. Aprés avoir analysé la

VSO0: vitesse de décrochage, si
elle peut étre obtenue, ou vitesse
minimale stabilisée a laquelle lavion
est controlable en configuration
atterrissage avec :

1. Moteur au ralenti, gaz coupés
2. Hélice en position décollage

3. Masse maxi

4.Train déployé

5.Volets atterrissage

6.Volets de capot fermés
7.Centrage le plus défavorable
permis

VS1: vitesse conventionnelle de
décrochage, si elle peut étre obte-
nue, ou vitesse stabilisée, & laquelle

: mécanique du vol, pendant 'ar-

: rondiidéal, l'examen de quelques :
. sée) diminue. Pendant ce temps

: Pinfléchissement de la trajectoire
: produit une augmentation du

¢ facteur de charge n ce qui accroit
: VS. Diminution de V et augmen-

: tation de VS diminuent la marge

¢ de sécurité entre V et VS. A noter
: que la marge de 30% sert aussi

: ¢a!Ensuite deux cas possibles :

¢ e Latrajectoire est bien contro- :
i lée, V et VS sont égales 4 une hau-
: teur de quelques centimétres du

. sol. On est a la limite de sustenta-
i tion et le train principal touche le
: sol (point A sur la figure). Lappa-
: reil continuant & décélérer, iln’ya :
¢ aucun risque (hors rafale) que V.

: devienne supérieure 4 VS. L'avion

i cas d’accidents permettra peut-

i étre aux pilotes, notamment aux

: débutants, de mieux anticiper,

¢ de mieux reconnaitre, et enfin de
: mieux traiter une situation qui a

: toutes les raisons de se terminer

: par un atterrissage dur.

: A.Mécanique et physique
: de Parrondiidéal (Figure 1)

:  Tl.Latrajectoire h

:  Alafindelacourte finale, le

: pilote qui visait virtuellement

: le point d’aboutissement débute
: Parrondi, a quelques métres de

. hauteur, par une légére action &

i cabrer. La trajectoire 'infléchit

: vers le haut et devient tangente

: alasurface de la piste. En général
: s'ensuit un court palier, le plus
: prés possible de la piste.

2.Lavitesse V
:  Encourte finale, la vitesse
: vaut 1,3 VS ou 1,3 VS0. Des que
: latrajectoire s'infléchit vers le

P’avion est controlable avec :

1. Moteur au ralenti, gaz coupés

2. Hélice en position décollage

3. Masse maxi

4. Avion dans une configuration
spécifiée, associée a la valeur de
VST, par exemple en configuration
croisiére

VS : vitesse minimale de sustenta-
tion a la masse maxi. Pour un avion
simple (D 112), une seule configura-
tion possible, VS est & la fois VSO
et VS1. Dans le texte on utilise VS,
terme général, quelle que soit la
configuration ou I'avion. Le lecteur
comprendra que pour un avion

. haut, la vitesse (sans modification :
: une deuxiéme vie a laile. ’avion

: semble flotter en effet de sol et le

: phénoméne se prolonge jusqu’a

: ce que Vrattrape VS’ (VS vitesse
: minimale de sustentation en effet :
. de sol, Point B sur la figure). Sila

¢ longueur de piste disponible est

. suffisante ¢a n’est pas grave du

: toutil suffit d’attendre en empé-

: chant lavion de remonter.

de la puissance ou de la pous-

continue a décélérer en roulant

i sansrisquer de redécoller.

« La trajectoire est toujours

. bien controlée, V reste légére-

. ment supérieure a VS. Sia ce mo-
: ment précis laile passe en effet

i desol, lavitesse VS diminue et

: Paccroissement de la marge entre

muni de volets il faut lire VSO dans
I'étude de I'arrondi. Sauf en cas

de panne de volets ot il faudrait
prendre VST...

VS’ou VS0’ou VST’ : notation non
officielle introduite ici pour tenir
compte de 'effet de sol

VP: vitesse réelle par rapport & l'air

VS0, VS1ou VS sont des vitesses
lues sur Fanémometre qui indique
en réalité des pressions dyna-
miques. Il indiquerait la vitesse vraie
seulement pour des conditions

de température et de pression

V et VS redonne temporairement

3. Le facteur de charge n
En finale stabilisée, sur un

plan & -5%, n est trés voisin de
: 1.Dés que le pilote commence
: larrondi le facteur de charge

augmente (voir Info-Pilote

: 1n°674 de mai 2012, « Décrochage
. pendant l'arrondi »). On avait

. par exemple calculé quen

¢ commencant larrondi 4 une

: hauteur de 2 métres, avec une

: vitesse d’approche de 80 nceuds,
: depuis un plan d’approche a -5%,
: nvalait 1,056. Son augmentation

¢ explique la petite augmentation

¢ delavitesse VS et la diminution

standards. VSO, VST, ou VS peuvent
étre notoirement différentes de
VP (en configuration identique), la
vitesse reelle par rapport a air :
erreur d’anémometre, différence de
densité de l'air... Elles sont simple-
ment pratiques pour le pilotage
carindépendantes des conditions
extérieures de température et de
pression dont dépend la densité
de lair.

Un avion & une masse donnée
décroche toujours pour la méme
valeur de VSO ou de VS1 mais a
10000 pieds sa vitesse propre VP
par rapport a Pair vaudra environ
15% en plus.






