Sorties de piste DR 400
(juin 2023)

Un article d’Info-pilote paru en mars 2022 traitdés sorties de piste DR 400 de maniére un
peu alarmiste.

Il parait important deappeler certains principes, aussi bien pour le détlage que pour
l'atterrissage afin de ne pas générer inutilement d’appréhension ls systeme de
verrouillage du train avant des DR 400.

Rappel sur le systeme de verrouillage du train du R 400:

- en vol, lorsquel’amortisseur est détendy la roulette de nez est bloquée dgns
I'axe pour limiter sa trainée (le palonnier n’agite sur la gouverne de direction).
- au sol, lorsqud¢’amortisseur est comprimé la roulette se déverrouille et est alprs
dirigeable avec le palonnier.

C’est pourquoi pour diriger I'avion au sol avecpalonnier, il faut que 'amortisseur sgit
Iégérement comprimé, ce qui doit étre le cas alagay au décollage ou a I'atterrissage.

Il arrive aussi parfois, lorsque I'on veut renti&vion dans le hangar avec la barre de
tractage, que la roulette soit bloquée dans l'agela est d0 au fait qu’en descendant de
l'avion, on a mis du poids sur I'arriére des aileswvion s’est « cabré » et I'amortisseur s’est
détendu, bloquant la roulette dans I'axe. Il faohd appuyer sur I'hélice pour remettre du
poids sur I'avant (comprimer I'amortisseur) afin déverrouiller la roulette pour pouvoir a
nouveau la diriger avec la barre de tractage.

Au décollage

L’article fait référence a un certain nombre deiserde piste au décollageutes survenues
a gauche Le fait qu’elles aient toutes eu lieu a gaucherpelle.

Lors du décollage, I'effet moteur tend a faire pdidvion a gauche, lors de la mise plein gaz
(souffle hélicoidal), ce phénomene pouvant évelamant étre aggravé par un vent de travers
venant de la gauche et 'effet girouette généevidn tend a se mettre face au vent).

Il y a donc généralement besoin, pour tenir I'ade mettre du pied a droite (sans oublier de
mettre du manche dans le vent s’il y a du ventaleets).

L’expérience des instructeurs montre, qu'a chagigdue I'avion a embarqué a gauche lors
du décollageg’était da au fait que le pilote en place gauche naettait pas assez de pied a
droite, etjamais que la roulette était bloquée dans l'axe

Et la plupart du temps I'éléve en place gauched ptaisuadé d’avoir engagé le pied a droite
de maniére trés importante, ce qui en fait n'giag le casll peut donc y avoir distorsion
de perception entre ce qu’on croit avoir fait et ceju’on a réellement fait



Certains éleves étaient méme persuadés d’avoidnised « a fond a droite ». Or de la place
de linstructeur, jamais la direction n’'a été engmg fond a droite, il y avait encore une
marge importante. Et si la direction avait été giégaa fond, il y a fort a parier que I'avion

serait sorti de piste a droite.

Il faut garder en téte, que :

- il estplus facile de tenir I'axe que de revenir dans I'ag si on a laissé l'avion partir
d’'un coté,
- plus lavitesse augmentelors du décollage, plus ilaut appuyer fort sur les

palonniers pour engager la direction.

Il faut aussi faire attention, en fin de coursedacollage, en approchant de la vitesse de
rotation, ane pas relacher I'action aux palonnierset ainsi laisser partir I'avion Iégerement
d’un coté.

Il est donc primordiati’appuyer sur la direction du coté nécessaisyec la force suffisante
pour faire garder I'axe a I'avion, et appuyer tant que I'avion n’est pas revenu dlars.

Au décollage il faut :

- maintenir laprofondeur au neutre voire trés légérement avan{manche dans [
vent s’il y a du vent de travers) pour que I'anmgs#iur soit légerement comprimé,

- garder I'axe avec souplesse mais fermeté aux palders jusqu’a la rotation (talong
au sol pour ne pas freiner et bien doser son 3g¢tmm appuyant autant que
nécessaire pour garder I'axe

- effectuerunerotation souplea 110 km/h sur les 120 CV vers l'assiette de dage
(ou 120 km/h sur le 180 CV)ans reposer la roulette apres rotationbien
evidemment.

Pendant la course au décollage, il ne faut pas an@nla profondeur secteur arriere
avant la rotation (valable aussi pour les touch andjo). Garder en téte, que méme si la
roulette avant se bloque suite a la détente deofasseur, elle sera bloquée dans I'axe, donc
cela sera sans conséquence si vous avez gardé Etse 'amortisseur est détendu (donc
poids sur le train avant moindre) et la vitessdisarite, une action ferme a la direction a
toutes les chances d’étre efficace (la roulettamna).

Nul n’est a I'abri d'une erreur, mais le fait quenmbre des sorties de piste évoquées dans
l'article ont eu lieu a gauche (souvent avec dutwe® gauche), avec des pilotes peu
expérimentés, montre que c’est plus un défautamieité qu’un probléme de train avant.

A I'atterrissage

L’article d’'infos pilote conclut : @ I'atterrissage, il est recommandé de pousser &mche
secteur avant dés que la roue est posée afin dermbénler le systéme de blocage. Ce dosage
n'est pas évident surtout pour un débutant. Eritretibn tardive ou d’amplitude insuffisante



gui n'a pas permis de déverrouiller a temps et tiaec trop ample qui peut conduire au
« wheel barrowing », le débutant sera désasmé

Cette conclusionne mentionne pas le plus important

a l'atterrissage, il faut garder le nez haut ne poser la roulette de nez qu’a faible vitesse
et bien sdr lorsquel’avion est bien dans I'axe

Je vous invite a lire ou relire la fiche mensudlg les sorties de piste DR 40§it¢ du
TAC/espace membres/fiches mensuelles/REX FFA sodiee piste DR 400

Cette fiche rappelle I'étude du BEA qui précisesajet des sorties pisen Robin tricycle,
gue «sur 22 évenements analysés, seuls 2 sont imputahkle verrouillage de laoulette de
nez alors que celle-ci présentait un défaut consé@utine maintenance

L’expérience des instructeurs confirme le fait qqg@la parallaxe, quand il y a un peu de vent
de gauche, il y a souvent utendance pour les pilotes en place gauche a se pose
légerement de travers, avec le nez légerement a gae de I'axe de pisteEt si I'on se pose
de travers, le nez a gauche, avec du vent de lahgagui accentue le phénomene (effet
girouette), que I'on pose la roulette immédiateneges le train principal a forte vitesse, et
gu’on est un peu lent sur les palonniers, les eswait commencer....mais ce n’'est pas lié au
train du DR 400, mais au fait de se poser en teawede ne pas garder le nez haut.

A l'atterrissage, il faut :

- approcher a laonne vitessgtalons au sol pour ne pas freiner) ;

- décraber complétement I'avion avant le toucher des roues ;

- prolonger I'arrondi pour se poser ave® assiette bien cabrég

- au contact du train principal, poursuivre I'action & cabrer pour éviter le contact
immeédiat du train avant ;

- contréler I'avion auxpalonniers pour garder I'axe (tout en gardant le manche dgqns
le vent en cas de vent travesgns poser la roulettede nez ;

- prolonger l'action a cabrer pour retarder le contact du train avant qui doit s€
faire aved’avion parfaitement axé avec la piste ;

- puis, quand le nez s’enfongagser doucement la roulette et amener le manche
legerement avantpour déverrouiller la roulette (toujours manchexslde vent s
besoin).

Poser la roulette a basse vitesse empéchera aussiklshimmy» ou « wheel barrowing »,
qui peut survenir lorsque la roulette est poséeeamvitesse trop élevée.

En cas desurvenue de shimmy dont les vibrations peuvent étre impressionnantes
meilleure solution est de soulager la roulette deez avec une action arriere a la
profondeur et de remettre plein gaz pour redécoller se représenter, atterrir a la bonne
vitesse en gardant le nez haut et poser la roudlditesse vitesse.



