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Survol de créetes en toute sécurité

W «Les montagnes sont plus hautes en hiver.» Un vieil adage de pilote,
toujours d’actualité. Un survol de créte sans tenir compte de 'adage en
question peut vite tourner a la témérité.

Des températures élevées telles
que rencontrées en été se répercutent
sur les performances de vol, les ré-
duisant massivement. Tel n’est pas
le cas lors de températures fraiches.
Mais
s’écartent des valeurs standard, il en

méme si les températures
résulte des différences entre les alti-
tudes indiquées et celles effectives.
Lors d’un gain d’altitude de 5500 m,

la pression d’air se divise par deux
dans I’atmosphére terrestre. Pour une
pression admise de 1000 hPa (hec-
topascals) a la hauteur de la mer, il
n’en reste plus que 500 hPa a 5500 m
et tout juste 250 hPa a 11000 m. Ces
«altitudes» sont appelées «surfaces
isobares». Notre exemple ne tient
compte que de la température mesu-
rée a une pression d’air constante. ||

ne s’agit donc pas de I'altitude-den-
sité qui perturbe les performances
de vol, mais bien des problemes ren-
contrés par I'affichage de I’altimetre.

La température est décisive

Lair froid est plus dense que lair
chaud. Reporté sur les surfaces iso-
bares, cela signifie que leur hauteur
varie avec le température. L'altimetre




de I'avion n’est toutefois pas congu
pour ni en mesure de réagir a la tem-
pérature extérieure. Il en résulte des
différences entre I'altitude de vol af-
fichée et celle effective. Par écart de
10°C de la température standard,
cette différence représente 4% de
["altitude: en moins lorsque l'air est
froid, en plus lorsqu’il est chaud.

Plus bas qu’affiché

L'altimetre est construit d’apres les
valeurs standard de |’atmosphere
(15°C a hauteur de mer et 2°C de
diminution de température par 1000
ft). Supposons maintenant
avion vole a une altitude indiquée de

12500 ft en direction de la Jung-

qu’un
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fraujoch. Il lui serait possible de la
puisque I'altitude
correspond a celle indiquée. La tem-
pérature standard a la Jungfraujoch
s’éleve a environ —7°C. En hiver, une

survoler, réelle

température de -22°C est presque

N

normale a cette altitude. Dans cet
exemple, il résulte une différence de
—-15°C par rapport a l'atmosphere
standard ou type. Cela signifie que
I'avion ne vole pas a l'altitude affi-
chée de 12 500 ft, mais bien a celle
réelle de 11750 ft selon la formule:
hauteur moins 4 % par différence de
10°C (12500 ft moins 6 %).

Conclusion simple tirée de ce calcul:
un survol de la Jungfraujoch n’est
plus possible a cette altitude, bien

que l'altimeétre affiche sans ciller
12500 ft!

A apprécier avec sagesse

En hiver, nous ne sommes donc pas
confrontés a des problemes de per-
formances de vol. Toutefois, en ce
qui concerne laltitude indiquée, les
différences en question sont sources
de danger lorsque le pilote n’est pas
conscient du probléeme. l'adage «Les
montagnes sont plus hautes en hiver»
devrait ainsi étre gravé dans la mé-
moire de chaque pilote. Rien de plus
beau pour un pilote que des vols hi-
vernaux par beau temps a travers les
Alpes. n

Durant le semestre hivernal, il arrive régulierement que le bulletin météo promette une magnifique journée de vol sur le

Plateau, alors que |"aérodrome repose encore jusque vers midi dans une couche de brouillard a couper au couteau. La

tentation de décoller déja lors du premier rayon de soleil s’aventurant au sol est alors forte. Dés que la premiére trouée

de ciel bleu se profile, il peut toutefois s’agir dans un rayon important du seul lieu ou le brouillard s’est dispersé. Un dé-

collage dans de telles conditions est dangereux, puisque le vol de pénétration en conditions météorologiques de vol aux

instruments (IMC) est presque inéluctable au retour.

Un peu de patience et le soleil reviendra comme le beau temps apres la pluie — ainsi que de merveilleux vols sans

risque. Attention, toutefois: il n’est pas rare que du brouillard se forme de nouveau au sol déja dans le courant de

I'apres-midi, et nettement a la tombée du jour, entre chien et loup. Une planification de vol soignée tient compte d’un

retour précoce et d’un éventuel atterrissage sur I’aérodrome de dégagement défini. Bien entendu, on en tiendra égale-

ment compte dans la planification du carburant.

Sur le bord gauche
de Iimage, on
discerne vaguement
I"aérodrome de
Birrfeld (fleche). Il se
cache sous un banc
de brouillard au sol
qui s’était formé
rapidement, interdi-
sant un atterrissage
sar et obligeant de
nombreux pilotes a
se tourner vers un
aérodrome de déga-
gement.



Un dépot de givre dans le carburatetl €stsyi

-

onyme de risque.

Il peut étre minimisé dans une large mesure par une bonne
préparation de vol et une action réfléchie durant celui-ci.

I_e plus grand danger de givrage se situe au niveau du
carburateur. Dans des conditions définies, du givre en-
gendré par le refroidissement résultant a son tour de la
formation du mélange peut s’y former. Il se dépose dans
la zone du papillon et immédiatement derriere dans le
tube collecteur qui achemine le mélange carburant/air
vers les soupapes d’admission. La possibilité d’un givrage
du carburateur est la plus élevée en présence d’une hu-
midité relative élevée de I'air et de températures entre
+5°Ca+20°C.
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Deés que du givre se forme, les conditions d’écoule-
ment sont perturbées dans le carburateur et le rapport
de mélange carburant/air est modifié. Afin de prévenir
un givrage ou de pallier une telle situation, la plupart
des moteurs a carburateur disposent d’un dispositif per-
mettant d’amener de |"air préchauffé au carburateur (pré-
chauffage de carburateur). Il est évité de la sorte que le
mélange passe en dessous du point de congélation dans
le carburateur.

Engagement préventif du préchauffage

Il serait erroné d’enclencher automatiquement le pré-
chauffage en transition. Le mélange devient alors beau-
coup trop riche et la combustion n’est plus intégrale. De
la suie et le plomb dissout dans le carburant se déposent
sur les bougies. Les bougies ne produisent alors qu’une
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I SAFETY TIPP GIVRAGE DE CARBURATEUR

Des regles définies doivent

étre respectées dans |’engage-
ment correct du préchauffage
de carburateur. La plupart des
constructeurs donnent un conseil
d'utilisation du préchauffage
dans le manuel de vol de I"avion
(AFM). 1l est judicieux de relire
régulierement ces conseils dans
le cadre de la préparation de
vol. Les regles suivantes ont fait
leurs preuves pour identifier un
givrage de carburateur, élimi-
ner le givre existant et prévenir
I’encrassement a la suie des

bougies:
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Prinzip des Vergasers

Pas de givrage
Carburetor Heat —> ON
Carburetor Heat —> OFF

— baisse de 100 a 200 RPM
— les RPM retournent a la valeur initiale

Mesure
Carburetor Heat —> OFF

Léger givrage
Carburetor Heat —> ON — baisse de 100 a 200 RPM
— légere montée de régime aprés quelques secondes

Carburetor Heat —> OFF — les RPM montent au-dessus de la valeur initiale

Mesure

Carburetor Heat de temps a autre durant quelques secondes -> ON

Lorsqu’il n’est plus constaté de givre aprés 3 a 4 controles, I'intervalle de controle
peut étre prolongé.

Fort givrage

Caractéristiques typiques: — le moteur semble tourner de maniere irréguliere

— la manette de gaz doit réguliérement étre actionnée
pour tenir le régime

— forte montée du nombre de tours apreés ’enclenche-
ment, RPM nettement en dessus de la valeur initiale

— nouvelle montée du nombre de tours

Carburetor Heat —> ON
Carburetor Heat —> OFF

Mesure

Carburetor Heat —> remain ON

Effectuer un nouveau réglage du mélange, a défaut de quoi il deviendrait trop riche,
de la suie et du plomb se déposant alors sur les bougies.
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qué les 20 premieres éditions de
SAFER FLYING? Ou alors, en tant
qu’école d’aviation ou aérodrome
conscient de la sécurité, dési-
rez-vous distribuer SAFER FLYING
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