	
	
	



A CIEL OUVERT
Ateliers du 12 mai et 09 juin 
Pilotes en devenir



Si après plusieurs semaines, vous êtes toujours parmi nous, c'est que le découragement est derrière vous. Mais ne crier pas victoire trop vite car la suite des réjouissances s'annonce plutôt corsée.

Objectif : Mimizan LFCZ
Nous allons nous frotter aux rudiments de la radionavigation. Pour cela, nous utiliserons le Cessna 172 et le Cessna C 210 T Centurion vous offriront votre premier vol guidé aux instruments. Et contrairement aux apparences, cette pratique du vol permet aux pilotes de sécuriser leur trajet et de faciliter la navigation. 
Sur le tarmac, il vous attend patiemment... Il est temps de monter dans le cockpit pour ce saut dans l'inconnu.
La suite de ce tuto sera décrite de manière complète dans les pages suivantes.






[bookmark: _GoBack]Pour vous familiariser aux différents outils de radionavigation, vous pourrez consulter cette présentation à l’adresse suivante :
Les outils de la radionavigation
https://www.youtube.com/watch?v=fczugO5Ftgk
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Fig. 9 :Dans le Cessna de FS X, on est bien sur la radiale 240 du
VOR cible (NAVI sur | 14.15 MHz), et le DME précise la distance
(19,9 nautiques).

Survol des Landes.

I'ceil (et aux sensations physiques, malheureusement absentes
en simulation) pour savoir si son avion monte, descend ou
vire de bord.

L'ADF n’est pas la seule aide 4 la navigation ~ il y a bien s(r
le GPS, expliqué en détail p. 44, mais nous n'allons pas
I'exploiter ici. L'autre systéme de navigation a connaitre en
aéronautique est I'ensemble VOR/DME (VHF Omnidirectional
Range / Distance Measurer Equipment). C'est un systéme bien
plus précis que le duo NDB/ADF mais qui demande un peu
d'entrainement : nous en avons résumé le fonctionnement sur
la figure 8.

Une fois que le principe du VOR/DME est compris, on peut
simplement viser |a radiale 240 du VOR de Biarritz : on cale la
fréquence radio de NAV1 sur celle de la balise de Biarritz (BTZ,
114,15 MHz) et on fait tourner le bouton de 'OBS jusqu'a obte-
nir la valeur 240. En surveillant les aiguilles du cadran du VOR,
on parvient a louvoyer pour rester sur la radiale voulue et remon-
ter le signal. Sur la planche radio (dans FS X, pas dans X-Plane
malheureusement), I'indication de distance est

Fig. 10:A la distance de § nautiques de LFBZ, on devine la piste droit devant.

méme précisée (fig. 9). On observe attentivement
la valeur baisser : on est approximativement a
24 nautiques lorsqu'on bascule sur |e signal, et a
environ 7 nautiques, on commence a deviner |'aé-
roport d'arrivée.

Bienvenue au Pays basque !

L'aéroport de Biarritz posséde une piste en dur sur
I'axe 90/270°, En I'absence (volontaire) de trafic,
de météo variable et de contréle aérien, nous deci-
dons arbitrairement de nous poser sur la piste 27,
celle qui fait face a I'océan. Conservez votre alti-
tude de 2 000 ft jusqu'a survoler la piste. Puis faites.
un virage pour vous retrouver dans le sens inverse
- en arrivant depuis le nord-est par rapport & notre
destination, le plus efficace est de survoler la piste
puis faire un large virage sur la gauche pour se
retrouver au cap 90° en s'éloignant de la piste. On
peut méme s'aider du VOR en essayant de rester
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Fig. 11 et /1 bis : Lafinale ef les lumiéres du systéme de guidage PAPI

dans FS X (haut) et X-Plane (bas).

sur la radiale 90°! Maintenez le cap et I'altitude durant trois
minutes, soit le temps de s’éloigner de 5,5 nautiques du seuil
de la piste (a la vitesse de 110 kt). Préparez I'atterrissage en
allumant les feux correspondants et en réactivant la pompe a
carburant.

Apreés trois minutes — ou bien en vérifiant sur I'indicateur DME
que I'on est bien a plus de 5 nautiques de la piste -, on effec-
tue un demi-tour sur la gauche pour reprendre |e cap 270°, Si
le virage est bien accompli, on se retrouve face a la piste; déja

visible a cette distance (fig. 10). Votre premier atter-
rissage se profile a I'horizon ! Tout se passera bien a
condition de bien gérer votre vitesse, les débutants
volent toujours trop vite, Baissez les gaz jusqu'a main-
tenir les 80 kt et sortez un cran de volet quand I'aiguille
du badin rejoint la zone blanche sur le cadran. Ces
volets vont non seulement assurer une meilleure por-
tance mais aussi aider a ralentir I'avion. Quoi qu'il arrive,
ne laissez pas la vitesse descendre sous les 60 kt.

Commencez a descendre, en restant dans la four-
chette entre -500 et -1 000 ft/min. L'aéroport de Biarritz
dispose bien d'un systéme d'aide a ['atterrissage aux
instruments, mais nous allons procéder a |'ancienne,
tout en visuel et en manuel. Pour savoir si vous étes
dans le bon plan de descente (glideslope), aidez-vous
du systeme visuel PAPI (fig. 11), reproduit aussi bien
dans FS X que dans X-Plane. Il consiste en quatre pro-
jecteurs situés sur la gauche du seuil de piste. Si qua-
tre lumiéres blanches sont visibles, vous étes trop haut,
il faut accélérer la descente (mais ne pas voler a plus
de 80 kt !). S'il y a trois blanches et une rouge, vous
volez juste un poil trop haut ; deux blanches, deux
rouges, vous étes sur le bon plan de descente ; et s'il
y aquatre rouges, vous étes trop bas - mais plutét que
de monter (ce qui vous ferait perdre de la vitesse, et
en phase d'approche on n'est jamais loin du décro-
chage |), remettez |'avion a plat (vario nul) pour reve-
nir dans le plan de descente idéal. Si vous respectez
bien la fourchette de vitesse (entre 70 et 85 kt), vous
aurez le temps d'effectuer avec douceur toutes les cor-
rections nécessaires, Et au risque de nous répéter, pas
de geste brusque !

Les derniers métres se font en relevant un peu le nez
de I'avion de maniére a avoir une vitesse verticale de
descente entre 250 et 500 ft/min (sinon le train risque de mal
encaisser le choc du retour a la terre ferme). Si vous avez le
moindre doute quant & la réussite de |'atterrissage, remettez les
gaz, regagnez de |'altitude et recommencez le circuit. Méme
sl en simulation les risques sont minimes en cas d'erreur, I'in-
térét de la discipline réside dans la reproduction d'un cas réel |
En finale, gardez I'alignement avec la piste. Les deux roues prin-
cipales touchent le sol & 60 kt (fig. 12), laissez |'avion se pen-
cher tout seul vers |'avant pour que la roulette de nez touche
délicatement le sol, puis donnez

Fig. 12 - Juste avant le toucher des roues |
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un peu de freins. Relevez les
volets immédiatement et laissez
le Cessna s'arréter : votre pre-
mier vol est réussi !

Bien évidemment, ce petit
trajet s'est effectué dans des
conditions idéales de météo et
de trafic, sans controle aérien
et sans respecter les principes
de la circulation aérienne. Mais
cela aura permis de découvrir
les principes de navigation élé-
mentaire, les réglages tech-
niques de base et le plaisir de
piloter soi-méme. Vous étes
désormais paré pour augmen-
ter le realisme et choisir d'au-
tres trajets, d'autres niveaux de
difficulté... et d'autres sensa-
tions a bord d'appareils diffé-
rents. Bons vols | L]
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PLAN DE VOL

. PRATIQUE

\lotre premiere aventure !

Apres toutes ces pages théoriques sur les logiciels, les matériels, les réglages
et les équipements de bord, il est temps de passer a la pratique et de monter
dans le cockpit ! Nous allons jouer le réle de votre instructeur pour ce saut dans
l'inconnu, aucune crainte a avoir !

par Emmanuel Blanchard

e plan de vol a été congu spécialement pour les
débutants en simulation de vol, mais aussi pour ceux
qui pratiquent FS et souhaitent expérimenter X-Plane
(ou I'inverse ). Si les logiciels employés étaient en
version frangaise, nous avons choisi de préciser les intitulés
anglais des rubriques ou fonctions lorsque c'était possible, afin
que les utilisateurs de FS X Steam Edition ne soient pas per-
dus. Nous partons du principe que le logiciel de simulation
est installé sur votre ordinateur, que ses fonctions de réglage
sont assimilées et qu'un périphérique de pilotage (de type joy-
stick 4 axes) est bien connecté et configuré. Nous n'allons
exploiter que les ressources de base des programmes, nul
besoin d'extension supplémentaire. Notre choix de monture
s'est évidemment porté sur le Cessna 172, présent dans FS
comme dans X-Plane, et emblématique des appareils d'appren-
tissage. La météo est calée sur beau temps, la saison sur prin-
temps, I'heure du jour sur un milieu de matinée. Le trafic IA
est supprimé et on se passera de contrdle aérien. Les options
de réalisme sont en revanche pousseées (fig. 1) pour améliorer
I'expérience. A piloter sans péril, on atterrit sans gloire !

Point de départ

Notre vol aura pour cadre le sud-ouest : départ de Mimizan
(code OACI : LFCZ) pour une arrivée une heure plus tard a
Biarritz LFBZ. On pourrait se contenter pour ce trajet de sui-
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Fig. | :Le panneau de réglage de réalisme dans FS X : & trop
baisser le niveau de difficulté, on perd fout I'intérét de la
discipline.

vre la cote d'Aquitaine en direction du sud, mais nous allons
pousser I'expérience un peu plus en avant pour profiter des
outils de navigation.

Au lancement de X-Plane, sélectionnez LFCZ comme aéro-
port, jour comme heure et beau temps comme météo, puis
cliquez dans la liste des aéronefs sur General Aviation, puis le
répertoire Cessna172SP, puis la ligne Cessna_172SP.acf pour
bien sélectionner le petit Cessna (voir capture p. 32). Dans
FS X, il faut ouvrir systématiquement les différentes fenétres de
la page d'accuell pour sélectionner I'avion, I'heure, la météo
et I'emplacement de départ. Avant de valider, une précaution
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Fig. 2 : Les contrdles de démarrage : en |, les magnétos ;
en 2, I'activation des pompes & carburant (cachées par
le yoke) ; en 3, la tirefte rouge du mélange.

Fig. 4 L'anémométre vous indique la vitesse de déplacement
dans I'air de I'avion ; la couronne blanche extérieure indique
la plage de vitesses basses.

doit devenir un automatisme : placez bien votre curseur de
manette des gaz en position basse, de maniére & ne pas vous
retrouver aux commandes d’'un appareil plein gaz ! Enfin on
valide et le simulateur se lance.

Dans le cockpit, on se trouve face & la planche de bord. Si
le moteur n'était pas démarré par défaut, voici comment pro-
céder : repérez |'ensemble des magnétos (I'équivalent d'un
démarreur a clef sur une voiture) & gauche du manche. Avant
de I'actionner, réglez le mélange (mixture — manette rouge) sur
le maximum, et activez la pompe & carburant (fig. 2). Vérifiez
que les freins sont serrés. Puis lancez le démarreur, le moteur

va toussoter, I'hélice va tourner
et sa vitesse se stabilise en
quelques secondes. Sortez un
cran de volets (par défaut, touche
F7 dans FS X). Vous étes bien ali-
gné sur la piste de Mimizan, le
ciel est dégagé, on va pouvoir
décoller.

Montez les gaz progressive-
ment jusqu'a mi-course de la
manette correspondante, puis
lachez les freins. Le Cessna
s'ébroue puis commence a rou-
ler. Et premier probléme pour le
néophyte, I'avion a tendance a
tourner tout seul sur la gauche !
Ce n'est pas un bug, c'est par-
faitement normal : le couple
moteur (torque en VO) provoque
cette tendance & tourner tout
seul. L'erreur des débutants
réside a tourner le manche dans
|'autre sens - habitude de la conduite automobile, totalement
inefficace ici. Il faut jouer du palonnier (I'axe de dérive) pour
remettre I'avion dans I'alignement de la piste (fig. 3), par pres-
sions successives. Jamais de mouvement brusque aux
contréles d’un avion d'apprentissage, réservez cela aux appa-
reils de voltige ou au combat militaire !

Surveillez I'aiguille de I'indicateur de vitesse, aussi appelé
anémomeatre ou badin (fig. 4), Vous noterez qu'a l'intérieur du
cadran, de 40 a 85, il y a une bande blanche : elle indique au
pilote la zone critique de basse vitesse ou les volets doivent
étre sortis (les bandes jaunes et rouges rappellent les hautes
vitesses qu'il faut éviter). Quand I'aiguille arrive autour de 65 kt,
tirez |égérement sur le manche, le Cessna se redresse et quitte
le sol. Vous volez |

Fig. 3 : Pour le décollage,
il faut garder
I'alignement de la piste
en jouant du palonnier.

Au-dessus de I’Aquitaine

Gardez I'avion en montée en essayant de rester dans une plage
comprise entre 500 et 1 000 ft/minute sur le variometre (fig. 5).
Quand |'avion dépasse les 85 kt, relevez les volets et virez au
sud, au cap 180° au compas. Les gestes doivent rester doux
et mesurés. On vise |'altitude de 2 000 ft : une fois atteinte, bais-
sez légerement les gaz et tirez doucement sur la manette rouge
de mélange, autour de 75 %. Ce réglage correspond a 'alimen-
tation du moteur et joue sur le rapport entre air et carburant qui
entre dans les cylindres : plus on vole haut, moins |'air et dense,
etla quantité de carburant doit étre réduite sous peine de noyer
le moteur (pas assez d'air pour assurer la combustion). Mais
attention, un réglage de mélange trop faible et le moteur cale
par manque de carburant ! Faites I'expérience de manipuler la
tirette jusqu'a ce que le moteur donne des signes de faiblesse
pour identifier la limite du mélange utile.

Notre avion vole désormais a 2 000 ft, la vitesse se situe autour
de 110 kt sur le badin. Vous remarquerez alors qu'il faut vous
battre avec le manche pour conserver I'altitude : le Cessna
monte, puis descend et peine a rester a I'altitude voulue. La
encore, ¢'est un comportement normal, un aéronef n’est jamais
vraiment stable... Pour conserver l'altitude, il faut jouer avec
le compensateur d’altitude ou trim. C'est un réglage trés pre-
cis des élevons, commandé dans la plupart des petits avions
par une molette dans le cockpit (fig. 6). Charge a vous d'af-
fecter les commandes correspondantes a votre joystick ou votre
clavier pour faire descendre ou monter votre appareil. Aprés
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Fig. 5 : Le variométre précise la vitesse verticale, ¢'est-a-dire
sil'avion monte ou descend. C'est un instrument primordial !

\

Fig. 7 : La fréquence de la balise est réglée dans le récepteur
ADF (334,0 KHz - fléche jaune), aussitét I'aiguille du cadran
indique la direction & suivre (fleche verte).

=X

Fig. 6 : Le compensateur de profondeur ou trim : dans les pefits
appareils légers, c'est une molette @ tourner.

quelques réglages, vous parviendrez a stabiliser le Cessna a
l'altitude voulue, sans avoir a toucher au manche.

Il faut maintenant trouver la bonne route. Pour notre trajet,
notre premiére étape sera Dax, sous-préfecture des Landes.
Pour nous aider sur ce premier trongon, nous allons recourir au
systéme de navigation appelé ADF - Automatic Direction Finder,
ou indicateur automatique de direction. Il fonctionne a partir
d'une balise radio au sol (NDB pour Non Directional Beacon,
balise non directionnelle) qui émet un signal sur une fréquence
précise (indiquée sur les cartes de navigation aérienne), et un
récepteur dans I'avion. Le cadran de I'ADF affiche une fléche
qui indique la direction d’oti sont émis les signaux sur la fré-
quence. Regardez votre planche radio et réglez la fréquence de
la catégorie ADF sur 334,0 kHz, valeur pour la balise de Dax.
Pour peu que I'on soit a portée (au-dessus de 1 000 ft en zone
de plaine et & moins de 100 nautiques d'une balise, c’est jus-
tement le cas ici), 'aiguille de I'ADF tourne (fig. 7) et il suffit de
suivre la direction qu'elle indique pour rejoindre Dax. Et aprés
une quinzaine de minutes de vol & 110 kt, on apergoit effecti-
vement la ville... Du moins en théorie : si elle existe bien dans
le monde virtuel de X-Plane, seul son aérodrome est figuré dans
FS X. On évite le survol direct de la ville et on vire au cap 230
pour essayer de rejoindre Biarritz.

360°

7 60°/240°

D70% @ »90°

1807

Le VOR/DME

Un petit avertissement avant de
poursuivre le vol : ne soyez pas trop
concentré sur les instruments car,
durant un vol en petit monomoteur,
I'essentiel du temps se passe a
observer I'extérieur, Le pilote doit
surveiller le trafic, la météo, et il
doit surtout apprendre a repérer a

Fig. 8 : Le fonctionnement (trés.
simplifié 1) du VOR : une balise au
sol émet des signaux sur 360°. Calé
sur la bonne fréquence, le récepteur
de I'appareil se régle sur une des
radiales (une direction d'émission
des signaux - ici 240°), L'aiguille du

récepteur VOR glisse en fonction de
Ia proximité de ladite radiale : en I,
on est trop au nord ; en 2, on est pile
dessus et en suivant le cap 240° on
est assuré de rejoindre la balise ;
en 3, on est trop au sud, il faudrait
virer vers I'ouest pour retomber sur
la radiale voulue.
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