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Publication de la Fédération suisse de vol a moteur pour promouvoir la sécurité dans l‘aviation

All you need is speed

I Les vitesses indiquées dans le manuel d’aéronef sont contraignantes et doivent étre
respectées par les pilotes. Les vitesses calculées par soi-méme sont dangereuses.

Durant sa formation, tout pilote
étudie le vol d’approche finale et
I’atterrissage qui suit. Cependant, il
n’est pas rare de voir les pilotes étre
de plus en plus «décontractés» par
rapport a ce qu’ils ont appris au fur
et a mesure qu’ils acquiérent de I'ex-
périence.

La VFinal

Tout avionneur définit la vitesse d’ap-
proche finale suivant les directives de
la FAA américaine et de I’'EASA. Cette
vitesse d’approche finale est indi-
quée dans chaque manuel de vol, au
chapitre 4 «<Normal Operation», sous
le titre Approach. Les instructions de

certification applicables garantissent
que les vitesses de vol sont trés exac-
tement établies. Elles sont contrai-
gnantes: lors de I'approche, les pi-
lotes doivent faire voler leur appareil
a la vitesse indiquée dans le manuel.
Pour les oldtimers (aéronefs homo-
logués avant 1965), cette obligation
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est assortie de certaines restrictions,
car les instructions de certification
applicables aujourd’hui n’existaient
pas encore a I'époque.

Les directives des FAR et des CS euro-
péennes sont établies pour les avion-
neurs et sont basées, pour les vitesses
d’approche, sur des vitesses calibrées
(CAS). Les principes de certification
sont donc pensés pour les avionneurs
et pas pour les pilotes, qui souhaite-
raient donc calculer eux-mémes leur
vitesse d’approche.

Masse de l'avion

Pour les petits avions, le calcul de la
vitesse est toujours effectué avec le
poids au décollage maximal (MTOW).
Cela implique que les avions de la
classe SEP sont pilotés toujours avec
les mémes vitesses. Pour les gros
avions, le fabricant prescrit des vi-
tesses en fonction du poids. Mais cela
ne doit pas inciter un détenteur de
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Stallspeed en virage

petit avion a calculer lui-méme les
vitesses en fonction du poids.

Les avions légers (en dessous de
1000 kg) sont notamment plus forte-
ment soumis a I'influence du vent et
des rafales que ceux dont la masse
est importante. On pourrait pilo-
ter un peu plus lentement un avion
ayant un poids inférieur au MTOW,
mais ce n’est pas recommandé, a
cause de la plus forte sensibilité aux
turbulences. C’est pourquoi les va-
leurs publiées dans le manuel sont
toujours applicables, méme avec une
masse réduite.

Virage de base (base turn), virage
final (final turn)

En théorie, tous les pilotes ont étu-
dié au moins une fois la vitesse de
décrochage (stallspeed) en virage et
ont appris a la calculer (voir encadré
stallspeed en virage). D’une facon
générale, aucun virage ne doit étre
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pris a plus de 30° dans un circuit
d’aérodrome. Cependant, les correc-
tions de la trajectoire de vol aménent
beaucoup de pilotes a dépasser ré-
gulierement ces 30°. Il faut donc
prendre en considération que la vi-
tesse de vol frise parfois la vitesse de
décrochage.

On admet que la stallspeed d’un ap-
pareil est de 50 knots. La vitesse de
décrochage en virage peut étre cal-
culée simplement. Pour une incli-
naison & 30°, on arrive & une stall-
speed d’environ 55 knots. Si cette
inclinaison est augmentée a 45°, la
stallspeed passe déja a 60 knots. Si
en méme temps la ligne d’approche
est un peu corrigée (en tirant plus sur
le manche), la stallspeed est encore
augmentée et peut avoisiner dange-
reusement la vitesse d’approche. W

La stallspeed en virage est calculée a partir de la
multiplication par la racine du facteur de charge
donné (G-load). Le facteur de charge est de 1 sur
le cosinus de I'angle d’inclinaison donné.

Exemple:
Cosinus pour une inclinaison de 60° = 0,5

Cos @

La racine de 2 est de 1,41. La vitesse de décro-
chage pour un virage a 60° doit donc étre multi-
pliée par un facteur de 1,41.

Stallspeeds a noter (simplifiées):

Inclinaison 30° = stallspeed + 10%
Inclinaison 45° = stallspeed + 20%
Inclinaison 60° = stallspeed + 40%

Lors de I'atterrissage, les vitesses
indiquées dans le manuel d’aéronef
doivent étre respectées.




Approche suivant le manuel

En procédure d’approche (VFR), d’apreés les directives
actuelles, il faut atteindre, au travers du seuil de piste,
la vitesse de sortie des volets d’atterrissage. En méme
temps, la vitesse ne doit pas étre trop faible, pour que les
virages suivants (virage de base et virage final) puissent
étre pris en toute sécurité.

Sur le modéle des procédures de vol aux instruments,
I’'usage a peu a peu intégré pour les vitesses les termes Ini-
tial-Approach-Speed et Intermediate-Approach-Speed.
Le calcul de ces vitesses est basé sur les directives de la
FAA (FAR) et de I'EASA (CS). Cependant, dans les FAR (Fe-
deral Aviation Regulations), les vitesses citées ne sont pas
définies pour les petits avions. L'Initial-Approach-Speed

doit donc étre déterminée pour I'approche elle-méme.
Mais c’est la que commencent les difficultés pour beau-
coup de pilotes.

L’AFM ne donne aucune information pour les pe-
tits avions. L’application des regles adaptées aux gros
avions aboutit a des vitesses plutdt faibles pour les pe-
tits aéronefs. Beaucoup de détenteurs d’avions ont défini
une Intermediate-Approach-Speed sur la base de valeurs
issues de leur expérience.

Dans la plupart des cas, ces vitesses fonctionnent sans
probléme. Mais il peut arriver que les vitesses indiquées
ne soient pas les mémes partout pour des avions iden-
tiques.
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Une regle qui a fait ses preuves

Une régle éprouvée consiste a majo-
rer de 10 knots a chaque fois la vi-
tesse finale (finalspeed) en base et en
vent arriére. Ainsi, au travers du seuil
de piste, avec une vitesse finale de
65 knots, on doit voler par exemple
a 85 knots. En base, la vitesse est
réduite a 75 knots, et en approche
finale, on peut voler a la vitesse d’ap-
proche définie par I'avionneur.
Laregle «finalspeed + 10 + 10» fonc-
tionne sans probléme pour presque
tous les petits avions et aboutit a des
vitesses d’approche sdres. La seule
exception concerne les avions pour
lesquels la «Max. Flaps-Extended-
Speed» est inférieure a la vitesse cal-
culée. Pour ces appareils, la vitesse
de vol & atteindre découle de cette
vitesse (extrémité supérieure de la
zone blanche du speedindicator).
Méme pour ces avions, la vitesse en
base «finalspeed + 10 knots» peut
étre adoptée sans probleme.

A partir du gate, la vitesse d’approche
finale définie est encore réduite, puis
régulierement diminuée jusqu’a I'at-
terrissage. Le point de toucher des
roues dépend principalement d’un
positionnement judicieux du gate.

Approche en cas de vent

En cas de vent fort, il faut majorer la
vitesse d’approche finale. Les valeurs
sont indiquées précisément dans
le dossier des principes et des pro-
cédures (encadré consacré aux cor-
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rections en cas de vent). En résumé,
pour une vitesse angulaire a partir de
10 knots, un tiers de la vitesse angu-
laire doit étre ajouté a la vitesse d’ap-
proche finale.

Important: aucune autre majoration
ne doit étre appliquée en dehors des
indications du manuel et des correc-
tions du vent calculées.

Conclusion

Il convient de voler a la vitesse indi-
quée dans le manuel. Pour ce faire,
la vitesse d’approche finale doit étre
respectée le plus précisément pos-
sible pendant toute I'approche finale,
aprés le virage final. Dans le gate,
la puissance est réduite et I'avion
est manceuvré pour l'atterrissage au
moyen du plané final. Attention: un
atterrissage doit étre mené a terme.
Autrement dit, le toucher des roues
doit se faire avec un avion nettement
cabré sur le train d’atterrissage princi-
pal (avion a roue de proue). L’atterris-
sage n’est terminé que quand I’avion
est garé en sécurité a destination. W

Les présentes indications valent
pour les avions certifiés FAR (Federal
Aviation Regulations; Etats-Unis)

et CS (Certification Standards; UE).
Pour les avions plus anciens (old-
timers), les conditions applicables
sont étudiées au cas par cas. Mais
généralement, les valeurs correctes
sont fournies dans I’AFM (Aircraft
Flight Manual).
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Corrections en cas de vent

Vent contraire supérieur a 10 knots:

= Majoration d’1/3 de la composante du vent
contraire

Vent de travers

= Majoration d’1/3 de la composante du vent
contraire (attention aux restrictions pour la
position maximale des volets d’aile en cas de
vent de travers)

Rafales / turbulences

= Majoration de la différence entre la com-
posante du vent contraire constante et les
pointes des rafales / turbulences estimées ou
mesurées. Les corrections pour les compo-
santes du vent contraire et les rafales ne sont
pas cumulées. Il convient d’utiliser la plus
élevées des deux valeurs calculées.

SAFER FLYING est une prestation de
laFSVM destinée a ses membres, pour
encourager la sécurité dans I'aviation.
Auriez-vous manqué les 23 premiers
numéros de SAFER FLYING? Ou dé-
sirez-vous, comme école d’aviation
ou aérodrome soucieux de sécurité,
distribuer SAFER FLYING a vos éléves
et pilotes, apportant ainsi une contri-
bution a la sécurité aérienne? Com-
mandez alors d’autres exemplaires, a
1 franc pour les membres ou
2 francs pour les non membres,
aupres du:

Aéro-Club de Suisse

Lidostrasse 5

6006 Lucerne

0413750101

info@aeroclub.ch

SAFER FLYING peut étre aussi télé-
chargé comme fichier PDF depuis
le site web www.mfvs.ch.
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