(Si le décollage est facultatif, l'atterrissage eligatoire......)

Il est impossible de faire correctement quelqueselss I'on ne s'en est pas formé une
idée précise auparavant. Souvent, I'image mentatespondant a ce que l'on a
compris va décider de ce que I'on fait, et sidanal compris, ou si I'on a pas eu
I'occasion de recevoir une explication correcteaihous étre tres difficile de réussir
a exécuter une action correctement, méme en sligjagpt de notre mieux.
L'atterrisage est un bon exemple d'une action guazossible a exécuter
correctement sans avoir une idée précise de itelg'étre.

Le mot ouvrant la porte a cette confusion esteciax "arrondi":

pente de descente

L'idée que i'on se forme généralement, est qu'aprépente de descente supposée
nous amener en seuil de piste (on reviendra stgrtenent faire de cette pente de
descente), on doit effectuer un arrondi juste agaetles roues ne touchent.

C'est oublier qu'un atterrissage est un DECROCHAd&Eas du sol, bien sar!)
(Notel), c'est a dire que I'on se pose parce guieti NE VOLE PLUS, pas
parcequ'il TOUCHE LE SOL EN VOLANT.....Difference®m négligeable.....

La pente de descente est supposée s'effectuerf@slld vitesse de décrochage.
Evidemment difficile a évaluer lorsqu'on n'est gass la machine, avec des
instruments pour aider, mais encore beaucoup [ffisld a évaluer si I'on n'a pas
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soigneusement pris soin de se mettre dans I'ogiegsais successifs, cette fameuse
vitesse de décrochage.

Donc admettant que ma descente soit trés exacteénie@tfois ma vitesse de
décrochage, a la fin de mon arrondi, selon les teadge vais étre a 1.28, 1.25 fois la
vitesse de décrochage, soit encore de 25% a 2§tited

Ce que I'on oublie le plus souvent, c'est queokatirn'est que la phase intermédiaire
d'un atterrissage, conduisant au palier de dét¢@&graas la derniere phase avant le
touché des roues:

Pente de descente

Palier de décélération

N
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Impact

Le but de I'arrondi n'est PAS de poser, mais de fam raccordement entre deux
droites, la pente de descente, et le palier, prdahsol, qui va consister a essayer de
continuer le plus longtemps possible de voler alogsne que la vitesse diminue, ce
qui se fait bien sdr par une action a la profon@ugmentant l'incidence, donc la
portance, mais aussi la trainée, jusqu'au poifa tainée est supérieure a la
portance, et ou donc l'avion cesse de voler (déejodlais comme cela se fait au ras
du sol, vous venez juste de réaliser un "kiss fagidparfait!

Pente de Descente

Revenons maintenant a cette fameuse pente de tissgeinva conditionner la suite.
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Ce qui peut sembler anti-naturel, est que cettéeepamse régle pas a la profondeur,
mais au moteur. La profondeur régle la vitessks etoteur la pente, pas le
contraire....(Cela peut sembler trés bizarre aescmodéles sur-motorisés, mais
bizarre ne veut pas dire faux.). La bonne méthstidefaire une branche vent
arriere ou l'on va ajuster la vitesse en réduisaneusement les gaz (Note 2), et
compenser a la profondeur (ou au trim) de maniéest&r en palier, et en ajustant les
gaz (la puissance) pour étre en palier a basssseitf@nviron 30% a 50% plus vite
gue votre vitesse de décrochage). Les 2 virag@5(&léte3) vous amenant en finale
devraient se faire sans aucune perte d'altitudeviéésse constante, et vont
normalement nécessiter une bonne coordinationlaviérive. En finale, face a la
piste, SEULE une diminution de la puissance vardéter la descente, et les
variations de puissance vous permettre d'allongeaccourcir cette descente. Pour
un planeur c'est EXACTEMENT la méme chose, simpteroe sont les aéros freins
qui sont utilisés, la position mi-sorti corresponta la position des gaz en début de
finale. La position de la profondeur devrait étrHE, ce pourquoi I'utilisation d'un
trim, ou peut-étre d'une phase de vol sur une fadigrammable, peut-étre une
bonne idée.

Sur les terrains, il arrive beaucoup trop souventalr la pente de descente s'amorcer
par une diminution compléte de la puissance, eleligendre aucune remise de gaz
jusqu'au touché des roues. Le vrai probleme redudieacette facon de faire, en

plané, est que l'ajustage du plan de descentét sdofis a la profondeur, avec le

risque d'arriver prés du sol trop lentement (omssl'allonger une trajectoire courte
en tirant), ou trop vite (on pousse pour ne paaceffl'entrée de piste), puisque l'on
modifie en fait la vitesse au lieu de modifier enge.

Bien, nous avons correctement réglé notre pentkesleente, et arrivons a la bonne
vitesse "right over the numbers" (droit sur le nurséLes pistes grandeur ont le cap
qui correspond a l'orientatiion peint sur le seeilpiste, comme 27 pour 270,
indiquant une orientation plein Ouest). C'est lamaont d'arrondir.

Arrondi

Si jusqu'alors le manche de profondeur était "fig&'st le moment de s'en servir!
C'est du pur pilotage, pas beaucoup de théorié faut une action souple, ferme,
continue, mais pas trop, pour "casser" la desanteettre I'avion en palier, pas trop
haut, pas trop bas, a environ 25 centimétres dslan I'avion, son échelle, sa
masse, etc.....Selon la machine, on peut aussienaint réduire complétement les
gaz.

Palier de Décélération

Il s'agit de maintenir I'avion en vol aussi longpengue possible, alors qu'il va
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chercher a s'enfoncer, puisque la portance dirmange la vitesse diminuant. Il faut
donc une action continue a la profondeur pour detae plus possible le contact
avec le sol, jusqu'au moment du touché des rowdsn $s machines, et suivant les
étapes précédentes, il peut étre utile de contiatgmer des gaz" pour adoucir ce
fameux contact. L'action a tirer sur la profondd&r CESSE PAS AU TOUCHER
DES ROUES, laissez la roue avant retomber d'ellmensi vous avez un train
tricycle, et sur une train classique (roulette dewsg) cette action a tirer donne de
I'efficacité a cette roulette pour contrdler vatagectoire. Avec un train classique
bien concu, ce type de prise de terrain et de gosé@mener a un trois points parfait
(train principal et roulette de queue touchent @&mm temps). Sur une machine de
voltige moderne, malheureusement I'angle n'esagsez élevé, et la roulette de
gueue va toucher en premier. Pas d'autres solujismsle poser un peu trop vite....

Sur un modele centré trop avant, ce qui vientel@écrit peut-étre pratiguement
impossible a réaliser par manque d'efficacité dmlaverne de profondeur.
Augmenter son débattement risque seulement d'augnies risques de décrochages
intempestifs.... Le bon débattement de la gouvdengroiondeur (et centrage) est
celui qui permet d'amener l'avion au décrochagésiliasse vitesse, sans remonter,
lever le nez, auparavant. Selon les modelesuil @ree nécessaire d'utiliser de petits
débattements, ou une phase de vol, pour obtenégtage.

(Note 1)- Pour les modeles qui ne "décrochent paslls se parachutent aux grands
angles, il faut modifier le centrage et/ou le Vdandinal de maniere a ce qu'ils
décrochent. Ce n'est pas une gualité du modeles nmamauvais réglage, qui en fait
rend l'atterrissage plus difficile.....Certain@sfigurations aérodynamiques (canard,
par exemple, et certains deltas) ne décrochentpawplétement, mais partiellement, ce qui
peut donner l'illusion que ce qui est dit plus haets'applique pas. Ce n'est pourtant
qu'une illusion...

(Note 2) - La remargtie immédiate de beaucoup estéguire les gaz et la vitesse en vent
arriere est dangereux et risque d'amener au déagehOui, bien sdr, si I'on se fie a une
référence de vitesse par rapport au sol. C'est goaoir|'observation systématique et
méticuleuse de l'attitude du modele lorsqu'on l'aen@u décrochage (a une altitude de
sécurité, mais observable quand méme, pas en orpdst vitale. Il s'agit d'observer
I'ANGLE d'ATTAQUE, pas la vitesse sol.

(Note 3)- Il s'agit d'une PTL, prise de terrainlgnqui se décrit par une branche vent
arriere en palier, un virage a 90°, une "étape dedd', ligne droite perpendiculaire a I'axe
de piste (et a altitude constante), un 2eme via§6° pour arriver en finale, ligne droite
descendante (normalement...) dans l'axe de pistpijau touché des roues. La PTU, qui
consiste en un large virage descendant de 180°%pewt paraitre plus simple, est en fait
nettement plus complexe parcequ'il faut combineoetdonner virage, perte d'altitude et
maintient de la pente et de la vitesse, ne destaitvisager qu’apres une parfaite maitrise
de la PTL.
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