Cette photo illustre parfaitement cet article. Alors pour éviter de vous retrouver dans cette situation, pensez toujours a la fagon de réaliser votre dernier virage !

Pour que Le dernier
virage ne solt pas

le

“Top radio !...

Tout se passait bien,
jétais en dernier
virage et d'un seul
coup l'avion s'est mis
apiquer.

J'ai tiré, mais rien :
jenairien pu faire” !
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oila une phrase que lon
-\ ’. peut entendre sur le ter-
rain a la suite d'un crash
en dernier virage. Alors, top ra-
dio, perte dalimentation, rupture
d'une commande, décrochage ?
Ou mauvaise foi aéromodéliste ?
Rien de tout cela, mais un phé-
nomene peu connu des aéromo-
délistes et qui peut en étre la
cause : le virage engagé.

Tourbillon, quand tu
mM'entratnes !

Tout d'abord, a quoi ressemble
un virage engagé ? Le virage en-
gagé ressemble a une vrille ra-
pide avec un piqué prononcé ;la
vitesse de lavion augmente trés
vite ainsi que sa rotation et cest
comme si lavion était pris dans
un tourbillon.

Alinstar de ces deux bateaux (Fi-
gure ci-contre) pris dans ce
maelstrém, votre avion en virage
engagé aura bien du mal a en
sortir, en plus, en dernier virage
a basse altitude, laffaire peut
étre “réglée” en moins d'une se-
conde. II faut bien comprendre
que le virage engagé nlest pas
une vrille (qui nest autre que le
décrochage d'une seule aile).
Dans le cas du virage engagé vo-
tre avion ne décroche pas, bien
au contraire, il accélére. Dernier
point avant de voir ce phéno-
mene plus en détail, pourquoi

cest en dernier virage que le vi-
rage engagé est le plus suscepti-
ble de se produire ? Tout simple-
ment parce qu'il faut une
conjonction de deux actions
pour entamer ce virage: une
forte inclinaison et le nez vers le
bas. Situation typique du dernier
virage !

Gargon, je voudrais
changer ma
commande !

Tout aéromodéliste sait que
lorsquon vole sur le dos, la com-
mande de profondeur est inver-
sée: la profondeur a changé de
sens dans sa fonction. Mainte-
nant, mettons-nous sur la
tranche et restons-y (beaucoup
plus difficile !). Que remarquons-
nous ? Que les commandes ont
changé de fonction, que la direc-
tion devient profondeur et que la
profondeur devient nos ailerons



et que les ailerons ne servent a
rien si ce nest garder lavion sur
la tranche. Quel micmac!

Eh bien, le virage engagé est un
transfert de fonction de la pro-
fondeur. Voyons comment... Je
commence par mettre mon
avion en virage et, par la perte
de portance induite par le virage,
mon avion a tendance a piquer
légérement du nez et a perdre 1é-
gerement de laltitude. Rien de
plus normal.. Et puis ¢a mar-
range, je veux me poser !

Je me rends compte alors que je
vais dépasser laxe de piste, jaug-
mente donc linclinaison dans
mon virage, le nez "saffaisse" en-
core un peu plus et je perds un
peu plus daltitude.. trop... alors
jetire sur la profondeur pour di-
minuer mon taux de descente:
le piége sest refermé !

Pour information, cest malheu-
reusement une cause fréquente
daccident en aviation légere. Un
pilote vole en tournoyant au-des-
sus de la maison d'un ami, en re-
gardant ses amis le saluer, inat-
tentif un instant, le nez de son
avion va commencer a pointer

.y

vers le sol, le virage engagé “sen-

Regardez bien la gouverne de profondeur sur ce dessin, elle a changé de fonction,
en se braquant vers le haut elle ne fera “qu’amener” le nez de I’avion vers l'intérieur
de la spirale. L'avion piquera de plus en plus, en tournant de plus en plus vite, et plus
on “tirera” sur la profondeur pour reprendre de Paltitude et plus la spirale s’accen-
tuera. C’est le virage engagé ! En général, I’avion n’a pas le temps de faire un tour

complet qu’il percute la planéte !

gage” et Cest le crash !

Se désengager nest pas forcé-
ment un mal !

Nous avons vu quil ne sert a rien
de tirer sur la profondeur pour
sen sortir, au contraire, on accen-
tue le phénomeéne. Alors il faut
faire une action contre nature:
il faut dabord diminuer forte-

ment linclinaison. La profon-
deur retrouvera sa fonction ori-
ginelle, et seulement quand les
ailes seront presque a plat, on
pourra “tirer” de nouveau sur la
profondeur, lavion reprendra
alors de laltitude, on aura stre-
ment dépassé laxe de piste... Et
alors ? Onremet les gaz et on re-

commence : cest toujours mieux
que le crash !

En résumé
et conclusion...

Le virage engagé survient
quand l'inclinaison est forte et
que le nez de lavion pointe vers
le sol. Une fois pris dans le vi-
rage engagé, tout va tres vite,
le réflexe sera de “tirer” sur la
profondeur, ce qui ne fera
guaccentuer le probleme.
Alors, pour en sortir il faut,
dans l'ordre : diminuer l'incli-
naison (tout en diminuant les
gaz s'ils ne sont pas a zéro) puis
tirer sur la profondeur pour re-
prendre de laltitude. En
conclusion, le meilleur moyen
d'éviter un virage engagé,
comme dirait La Palisse, cest
de ne pas y rentrer et le plus
sr pour cela cest de s'y pré-
senter avec une faible inclinai-
son. Et souvenez-vous: un
grand dernier virage, cest la
certitude d'en faire plein dau-
tres!

M Frédéric Mauran
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e Puissant chargeur/déchargeur 400 W : 1-7 S LiXX

® Sécurité maximale grace a une reconnaissance automatique de I'accu (BID-System)

e Deux sorties de charge totalement indépendantes

e 2 x 20 emplacements mémoires internes pour sauvegarder les données des accus

ATITEC miticiiigme 4 MCRO
Chargeur 4 sorties pour modeéles avec accu 1S

o ftilisation simple et intuitive

o |déal pour les déplacements fréquents
o Peut éire alimenté par une source extemne, par ex. 3S LiPo
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o Pratiquement pour tous types d’accus, y compris les éléments LiHV

o Boitier aluminium de qualité
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