





~q

o
s
0
M&
- B
7h
< 35
0 g
Hi
uf
=
n O
-

T T R e ————

COURS SUPERIEUR DE P.S.V.

R 3
A
/,.,#//4.,/,
MMAMNMMNN \
AR N

TR

R
)
NN \
S

\
\

\

W
AR
///u/ﬂ//ﬂ”/f////ﬂv R
NN
MO
///V/W//// AR
1/

R

\ .,
N . 3 R
%//z, SRR \ S5 \ IR . /ﬂ/ﬂ#

TECHNICAL ORDER NO. 30-100B-1I

r le General Commandant,

Army Air Forces

isée pa

Publication autor

Reproduit par

Eastern Flying Training Command
pour les éléves des C.F.P.N.A.






TABLE DES MATIERES

A e o S e\ ot Pt WL AT

CHAPITRE 1. — Emploi de Palbimdtre .. . . i onstnenmmas oot i B

1. Llaltimetre et les variationside Pression . ... . ..... .y aied sl v
2. L’altimetre et les variations de température ...............ccovvnennon. >
B REplaoe AN IMEIYe S i te il s e s o s e i O s <Pk i
4. Exemple pratique d'un réglage d’altimétre ...........................
S0 Systéme de ¢ TEZIATR BT ZOTO s i vieonivis aeiesin ain sio noia s Siow stormie b an
6. L'sltimétre et Valtitnde Standamd o i o oo s i s ot oo G5 e s o

7. Vérification de l'altimétre ....... e VA R S S R A R, SENE :

B T O 0 i ety e i o o ot T R Bl e ] %
CHAPITRE II. — Radio-Guidage ......................... WA TP Wt

Principes de fonctionnement des radiophares ..... L R N T
s T A B e T T e r e e i
Frigahnce . des radiOPBRPORE. c1 v i T i i S e ik S e RO
il o S DR T e T e e i 1 s s e e R MR D el Ry - NS W
APEEEUIRTIUCR o o o M A L e s e e e e R s i
Radiophares & émission non-dirigée ..................coovuineer.n ..
£ B TN T N s ST Tl A S NI R e B R
DERLIONE Qe FAGIOIIEEO0 '« o v v as vieisias sisrs s o W his o5t SALTe o e1aes Lo s o ¢ sl
ROMPR ViEe s ol o, T s i s A B s s e B e 2 S A b
RV HAlEVRe 168 THAIOPHATOB . . iaie © 1s st sl s ot gei o a s et oo A N 8 pin

~CHAPITRE III. — Le radiOCOmPAas . ... .. ... .cpervevienenernennenneansnnns

Generalites ... ol i et S R (il S S e SRR M .
Le radiocompas automatique (Série SCR-269) ........................
Méthodes de I'extinction (minimum d’intensité percu & l'oreille) .........
Le radiocompas & cadre mobile orientable dlamain ....................
L@ -Tadiocompan & CRAPE TIXO . i. v iwiiine v Tk st Do st e wie o s
SRR MAHTOC =5 o s Joaw A e oy oo A I i R AR )

?

[argn
HOoOOw®Orkwh -

“‘9’9"!*‘*?’!\3!“

CHAPITRE IV. — Emploidelarégleacaleul ......................c.......

BTV A0 87 T AR S o o e e L e e (R S e e
Converaionade 1o Qistamee o e i e R e e s
Vitegse — Temps - BHSEARCO Uil [ 20 i ool o5 de s ien sVei s vt e oo s
R IOmNation cCOmBUBEIDIC o e e e e T e

B ol o

e - T e e e e e e e by T e o



CHAPITRE V. — Plan de vols
1. Généralités
2. Types de plan d'un vol. Réglement de circulation aérienneen P.AV. . .....
3. Types de plan d’un vol. Réglement de circulation aérienne en P.S.V. ..

CHAPITRE VI. — Plan de Voyage en P.S.V,
1. Généralités
2. Météorologie
e, BT T (L R iyt S L e b S e T B ” S e

CHAPITRE VII. — Vol par mauvais temps

eI R . i n sy et o T T o e e o e e et T e,
Queldues SHETOREIONE . 0 0. (oo s on s aiarens s srale s aialare s s Sms S 5008 A5 8
A e e s R e e AR RO e et Lo et SR R
168 OPAECR i v romerirans orsemyms viete ‘sivin mm vt s v o 445000 T T e S e
Le givrage ......... PR PRRE IR L 5 vy o i ik b g i Y R
T R S o= 0 - P01 oo 2 LT ot o o e e B S
T8 PIACE PUTC « vovv s st b it o 4 ciin TS o s o o B e e
Bmplol du degivIely s vo o B A T T e R T BT T
Givrage des hélices .................. s S T Sy T e T s
S r e e AR P Sy e AR RO I 0 o o B A
Givrage dt tube Qe PIOL . .o oo dias oo v oo/ ia ibiatelnm b s
GIvTage des COPhUTRICUDD & oo i i i e is s it & b e gt
Prises de terrain aux instruments ............cociiiiirii it inene s
BruNe ansol AtterriSRape L il C il e R e ey e e vk
Importance de: Ventrgineinent i ... i Sl v svsie et g

PRI W

10.

-----------------------------------------

......................................................

---------------------------

......................................................

.....................................................

...............................









~

CHAPITRE PREMIER

~ Emploi de l'altimétre

1. - ALTIMETRE ET LES VARIATIONS DE PRESSION.

a) Les statistiques aéronautiques montrent qu'un certain nombre d’accidents

aériens, ne peuvent étre attribués qu’a un mauvais réglage de l'altimétre. Dans l'in-

~térét de sa sécurité, il est de la plus~haute importance que le pilote soit familiarisé
avec I’emploi correct de I'altimétre.

- b) Un altimétre n’est autre chose qu'un barométre anéroide gradué en « feet »
au lieu de « inches » de mercure. Etant un barométre, I’altimétre donne une altitude
correspondante 3 la pression extérieure existante. Une diminution de pression de
l'air extérieur fera dilater la capsule anéroide. Cette dilatation se traduira par une
rotation de l'aiguille et l'instrument indiquera une altitude plus élevée. Inversement;
l’augmentation de pression comprimera la capsule et une altitude plus basse sera lue
a l'altimétre. D’ou la régle suivante trés importante. :

Régle : En volant d’un lieu de pression relativement élevée vers un lieu de pres-
sion plus basse, 'altimétre indiquera une altitude plus forte que l'altitude réelle. Pour

FIGURE 1. — ALTITUDE ET PRESSION -
1. - En volant vers une région de pression barométrique plug élevée, l'altitude réelle devient plus grande
que l'altitude lue.
2. - En volant vers une région de pression barométrique plus basse, l'altitude réelle devient plus faible que
T'altitude lue.
Altitude lue 5.000 pieds.
4, - 5.000 F't. A.S.L.
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faire la correction, régler 'altimétre d’aprés le dernier « réglage d’altimétre », recu
en vol.

2. - PALTIMETRE ET LES VARIATIONS DE TEMPERATURE.

La densité de 'air étant fonction de la température, la pression de l'air est, par
suite, elle-méme fonction de la température. L’air froid fera augmenter la pression
barométrique tandis que l'air chaud la diminuera. De telles variations de pression

FIGURE 2. — ALTITUDE ET TEMPERATURE

1, - Quand la température extérieure est supeérieure & la température standard, l'altitude réelle est plus
grande que l'altitude lue. :

2. - Quand la température extérieure est inférieure & la température standard, I'altitude réelle est plus faible
que l'altitude lue.

3. - Altitude lue.

affectent les indications de I'altimétre, comme elles sont décrites plus haut, et le pilote
devra savoir par cceur la régle suivante :

Régle : En volant dans une atmospheére plus froide que l'atmosphére standard,
l'altimétre indiquera une altitude plus forte que l'altitude réelle (voir Figure Z). La
correction d’altitude sera déterminée par P'emploi d’'une régle a calcul ou d’une
abaque.

3. - REGLAGE DE LI’ALTIMETRE.

a) Sur la face de l'instrument se trouve une petite fenétre munie d’une échelle
graduée en « inch » de mercure. Ces graduations correspondent & des pressions baro-
métriques différentes. Cette échelle peut se déplacer au moyen d’un bouton situé sur le
pourtour de l'instrument. On peut ainsi afficher
n’importe quelle pression barométrique normale.
L’échelle est réglée de telle sorte que 'altimétre in-
diquera une altitude correcte pour différentes pres-
sions barométriques fournies aux pilotes par la sta-
tion météo ou par radio. Ces derniéres années, une
méthode standard de « réglage » d’altimétre a été
mise au point, et doit étre utilisée en tous temps.
Cette méthode est appelée « Réglage d’altimétre ».
On peut la trouver sur tous les bulleting météo. Elle

-

FIGURE 3 : 3 .
ALTIMETRE DE STATION est fournie au pilote avant le décollage, en vol, et
AU SOL. avant I'atterrissage.
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b) Le « réglage d’altimétre » consiste pratiquement & faire coincider le ré-
glage d’'un altimétre au sol et celui de 'altimétre de l'avion (en vol). Au moins deux
« altimétres de station » se trouvent dans la tour de vigie d'un terrain d’aviation. Ce
sont des altimétres trés sensibles, généralement du méme type standard que ceux qui
équipent les avions militaires américains. Ces altimétres sont réglés a laltitude
exacte de la tour (au-dessus du niveau de la mer). Ils se contre-vérifient I'un I'autre.
Puisque la pression barométrique de I'air change plus ou moins constamment, il est
évident que des variations dans les indications des échelles barométriques de ces ins-
truments se feront sentir, si 'on maintient 1'altitude correcte. Au pilote qui désire un
réglage d’altimétre il sera donné la lecture de I'échelle barométrique a ce moment, I'al-
timétre de station étant maintenu a I’altitude convenable. Le pilote peut ainsi régler
son altimétre d’aprés ces données; celui-ci indiquera l'altitude (au-dessus du niveau de
la mer) dans ses limites de fonctionnement. Un autre controle de la précision de « I’'al-
timétre de la station » est fourni par le poste météo du terrain. Le barometre de sta-
tion est lu & intervalles réguliers. La pression barométrique lue est convertie en pres-
sion barométrique correspondante au niveau de la mer. Cette pression réduite au niveau
de la mer est aussi le réglage d’altimétre et est vérifiée par la lecture de I'altimétre
de la station. Dans les zones de combat, oli 'on ne trouvera ni « altimétre de sta-
tion », ni bureau météo, I'altimétre de I'avion sera réglé & I'altitude du terrain et 'on
transmettra au pilote désirant un « réglage d’altimetre » la lecture de 1’échelle baro-

~métrique. *‘-

¢) Ce réglage d’altimétre donne au pilote une indication de l'altitude au-dessus

. du niveau de la mer dans cette région. Pratiquement on I’emploie presque uniquement >
en vol local ou en voyage. Le pilote doit se rappeler qu'étant & une altitude au-dessus
du niveau de la mer, il doit conserver une marge suffisante pour éviter les obstacles
naturels qui peuvent se trouver sur le terrain. En aucun cas son altimétre n’indiquera
une altitude au-dessus du terrain, mais toujours une altitude relative au niveau de la
mer. Ce réglage, étant un réglage de pression, ne tient pas compte de températures
anormales éventuelles trouvées en 'air. Par suite, le pilote devra prendre en consi-
dération tout changement anormal de température rencontré en vol ainsi que tout
changement de réglage d’altimétre demande en route.

4. - ILLUSTRATION PRATIQUE D'UN REGLAGE D’ALTIMETRE.

- a) A la figure 4, le pilote d'un B-17, allant & Denver, a décollé de Corpus Christi
et gagne une altitude de 6,000 feet, aprés avoir réglé son altimétre & 30,52 pression
barométrique de Corpus Christi. A 6,000 feet l'altitude lue et I'altitude réelle sont
exactement les mémes puisque l'altimétre a été réglé sur la pression relative au niveau
de la mer (sans tenir compte de la température a l'altitude de voyage). Comme on
peut le voir sur la figure I'avion vole maintenant dans une région & pression plus basse
et le réglage d’altimétre & Big Springs est 29.52. Cependant, se préoccupant du temps
qui 'attend plus loin le pilote a oublié de demander un réglage d’altimétre, et, bien
que son altimétre indique une altitude de 6,000 feet au-dessus du niveau de la mer,
I'altitude réelle au-dessus du niveau de la mer n’est que de 5,000 feet, la pression étant
tombée de un « inch » de mercure. Peu aprés avoir passé Big Springs le pilote ren-
contre du mauvais temps et ne doit plus se fier qu’a ses instruments. La chute de pres-
sion est encore plus forte dans la région de Denver ou le réglage d’altimetre est 28.52;
cependant 1'altimétre de I’avion indique toujours 6,000 feet au-dessus de la mer, d’apres
le dernier réglage & Corpus Christi pour une pression plus élevée,

En approchant de Denver, le pilote demande par radio un réglage d’altimétre
et recoit un réglage d’altimétre de « Deux Huit Cing Deux » qu'il affiche immediate-
ment & I’échelle barométrique de son altimétre en tournant le bouton ad hoc.

Sy



b) L’altitude lue est maintenant 4.000 feets, ce qui est trés prés de l'altitude
réelle au-dessus du niveau de la mer, car 'altimeétre a été corrigé d’apres la variation
de pression (sans tenir compte de la correction de température a 'altimétre de voyage).
L’avion grimpe & 6,000 feet au-dessus du niveau de la mer et le vol continue vers
Denver. Si le pilote avait oublié de re-régler son altimeétre il aurait percuté le sol
avant d’avoir atteint Denver (altitude 5,300 feet), car, bien qu’il volat & une altitude
lue de 6,000 feet au-dessus de la mer, I'altitude réelle n’était que de 4,000 feet au-
dessus de la mer, et ceci 4 cause de la chute de pression dans cette région.

5. - METHODE DE REGLAGE AU ZERO.

Le pilote s’apercevra que le réglage d’altimétre est universellement employe. Il
ne sera nécessaire d’employer l'altimeétre d’une autre facon que trés rarement. Cepen-
dant, si en atterrissant, le pilote désire lire zéro & son altimétre plutét que l'altitude

FIGURE 4. — REGLAGE D’ALTIMETRE, VOYAGE.

- Réglage d'altimétre : 30.50. 5. - Altitude actuelle non corrigée : 4.000 Ft.

- Altitude Corpus Christi 40 Ft. 6. - Altitude Denver 5.300 ft.
- Altitude non corrigée actuelle. Réglage d'altimétre 2852.
- Réglage d’altimétre 2952. 7.% Corrigé.

Altitude Big Spring 2541 F't.

ol

du terrain, il peut le faire en demandant par radio la pression au niveau du terrain.
Il recevra alors une correction barométrique non rapportée au niveau de la mer, et I’al-
timétre indiquera une aititude zéro a l'atterrissage.

Remarques. Cette méthode ne peut étre employée que si l'altitude du terrain
est suffisamment voisine du niveau de la mer pour que la pression du terrain reste dans
les limites de fonctionnement de I’échelle barométrique de 1'altimétre.

6. - L’ALTIMETRE ET L’ATMOSPHERE STANDARD.

- Dans ies altimétres de modéle ancien, il n’y avait pas d’échelle barométrique et
il était nécessaire de faire tourner I'index situé sur le pourtour de l'instrument pour
compenser les variations entre I’altitude réelle et 'altitude standard. Puisque ce sys-

téme est abandonné, et réclamerait de plus amples explications, il a été omis dans ce
manuel. L’altitude standard est une altitude correspondant & une pression donnée de

L
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Appeler la tour et demander le réglage d’alti-
metre. -

La tour répond et donne le réglage d'altimétre.

Afficher & Péchelle ‘barométrique le réglage
d’altimétre. L'altimeétre indiquera l'altitude au-
dessus du niveau de la mer.

Préparer votre procédure d'approche a partir
des nouvelles indications de l'altimétre.

A Datterrissage, l'altimétre indiquera la hau-
teur du terrain.

Note. — Pour de nombreuses raisons meécani-
ques, l'altimétre ne peut fournir une mesure
exacte. En conséquence, les lectures devront
étre considérées comme approchées & 75 feet.

FIGURE 5. — EMPLOI DU REGLAGE IVALTIMETRE POUR UN ATTERRISSAGE
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I'atmosphére standard. En vol, 'altitude standard est aisément trouvée en affichant a
I’échelle barométrique, 29.92. Elle s’obtient alors par lecture directe de I’altimeétre. Les
résultats des performances des moteurs sont rapportés a des altitudes correspondant
a des densités données de l'atmosphére standard. Le pilote intéressé dans ces ques-
tions peut se référer a d’autres textes, mais il doit savoir ce qu’est 'altitude corres-
pondant a 'atmosphére standard et savoir la déterminer en vol pour effectuer les cor-
rections nécessaires d’altitude et de vitesse.

7. - VERIFICATION DE L’ALTIMETRE.

a) Avant d’utiliser son altimétre en vol, le pilote doit faire au sol quelques véri-
fications. Il prendra connaissance au bureau météo du « réglage d’altimétre » pour
son point de départ, pour son point d’arrivée et pour un lieu intermédiaire. Ces ren-
seignements seront écrits et conservés a proximité. Le pilote se rappellera mentale-
ment la tendance (montée ou descente) de I'altimétre en chacun de ces points. Ces ren-
seignements sont importants pour les raisons suivantes :

1° Ils permettent d’apprécier 'erreur de 'échelle des feet et, par suite, la pré-
cision de l'instrument;

2’ En cas de panne radio pendant un voyuage, le pilote peut obtenir une bonne~
approximation du réglage d’altimétre pour tous les points qu'il survole et faire, au
besoin une prise de terrain & une altitude relativement basse sans obtenir de rensei-
gnements complémentaires concernant le réglage de l'altimeétre;

3’ Il est arrivé que la tour vigie du terrain d’arriére fournisse au pilote un ré-
glage d’altimétre faux. En connaissant & l'avance le réglage d’altimétre approche, le
pilote est en mesure de palier & une telle erreur.

4" Ces renseignements permettent au pilote, par de simples calculs de conserver
une marge d’altitude suffisante pour éviter tous les obstacles, y compris les montagnes,
qui pourraient se trouver sur la route.

b) En entrant & la place-pilote, le pilote affichera aussitot a 1'échelle barométri-
que de I'altimétre le réglage d’altimétre fourni par le bureau météo. Il pourra lire alors
a laltimétre l’altitude propre du terrain. Toute différence montrera une erreur de
graduation dans l’échelle des feet de l'instrument. Il sera bon de s’en souvenir pen-
dant tout le vol. Si I'erreur est trop grande (plus de 75 feet), ou le réglage est faux,
ou l'instrument est en mauvais état de fonctionnement. Vérifier le reglage de l'alti-
métre. Frapper légérement la face de 'instrument; une oscillation prononcée des ai-
guilles indiquerait qu’elles étaient collées.

¢) En cours de route le pilote réglera son altimétre d’aprés les renseignements
correspondants aux lieux survolés. Particuliérement dans les régions de pression baro-
métrique plus basse, si le réglage n’est pas « touche » le pilote devra savoir qu'il vole
a une altitude plus haute que celle lue.

d) En survolant des lieux d’altitude trés élevée, et rencontrant en l'air des
températures trés basses, le pilote calculera avec beaucoup de prudence la correction
d’altitude avec sa régle & calcul, ou bien il augmentera nettement sa marge d’ altitude
de sécurité pour compenser les erreurs de l'altimétre. Les erreurs causées par des
températures en I'air anormalement basses ont le méme effet que les erreurs causées
par des pressions barométriques basses, et, par suite, 'instrument indiquera au pilote
une altitude plus élevée que l'altitude réelle. Voir & la quatriéme partie ’emploi de la
régle a calcul.

e



8. - SOMMAIRE.

La méthode du « réglage d’altimétre » est standard, facile & comprendre et &
appliquer. Employer toujours cette méthode (2 moins que des circonstances excep-
tionnelles n’en imposent une autre), et rappelez-vous ces quatre régles simples :

1. Le « réglage d’altimétre » donne toujours une altitude au-dessus du niveau
de la mer, et au sol 'altimétre indiquera l'altitude du terrain au-dessus du niveau
de la mer.

2. Dans les régions de pression barométrique basse, si le réglage a l'altimétre
n’a pas été changé en conséquence, l'altimétre indiquera au pilote une distance au sol
plus grande qu’elle ne l'est en réalité.

- 3. Dans les régions de température en I'air anormalement basse, I'altimétre in-
diquera aussi au pilote une distance au sol plus grande qu’elle ne I'est en réalite.

4. Vérifier toujours au sol I'altimétre pour déterminer I'erreur de graduation, et
emporter par écrit les prévisions de réglage de l'altimétre pour le point de destina-
tion et un lieu intermédiaire.
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CHAPITRE 1l '

Radio-guiddge

1. - GENERALITES.
Le pilote qui a bien assimilé 'instruction élémentaire de P.S.V. est capable de
contrdler le vol d’'un avion uniquement par l'usage des instruments. Il est capable de
~yoler avec une visibilité réduite et en employant les méthodes de navigation & l'es-
time. Il est capable de suivre une route avec suffisamment de précision, g’il connait la
_ direction du vent & son altitude de wol. Certes, dans bien des cas, il aura a travailler
sans le secours de la radio. Si, au cours d’'un voyage, aprés une période de P.S. V. le
pilote vole de nouveau en P.A.V., avec une réserve de combustible suffisante, il pourra
alors arriver & destination par simples méthodes de pilotage. Cependant, la procédure
ci-dessus ne doit étre considérée que comme un procédé de secours, car, de nos jours,
I'emploi unique de telles méthodes ne cadrerait plus avec 'extension des vols tant
militaires que civils. Le « radio-guidage » comprend principalement des radio-phares
fixes, c'est-a-dire des stations de radio
émettant des signaux sonores qui maté-
rialisent des directions fixes dans l'es-
pace. ;

2. - PRINCIPES DE FONCTIONNE-
~MENT DU RADIO-PHARE FIXE.
a) Un radio-phare fixe, c’est-a-dire in
. poste & émission dirigée peut étre com-
paré a un poste de radio-diffusion ordi-
naire, qui, normalement, rayonne son
énergie avec & peu preés la méme intensité
dans toutes les directions. La figure 6
montre que la région ou I'on peut enten-
dre une émission radio-phonique avec un
récepteur ordinaire, est de forme circu-
laire. Les signaux sont forts prés de
I’émetteur et vont en s’affaiblissant gra-
duellement pour s’évanoiur complétement
au fur et & mesure que 'on s’éloigne de
I'émetteur. La grandeur du rayon de cette
zone circulaire dépend du réglage de vo-

lume du récepteur et de la puissance de FIGURE 6
I’émetteur. SPECTRE FOURNI PAR UNE ANTENNE
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b) La forme de la région ou les si-
gnaux sont audibles peut, dans une cer-
taine mesure étre déterminée par le
genre d’antennes émettrices employées.
La forme d’une antenne & émission diri-
gée (figure T), peut étre comparée a celle
d’'une antenne ordinaire de radio-diffu-

sion. On verra que le rayonnement

d’énergie peut étre supprimé dans une
direction perpendiculaire au plan de
I'antenne, et est, au contraire, maximum
dans la direction du plan de I'antenne.
Pour des raisons d’identification, les si-
gnaux émis par 'antenne, sont brisés en
une série de traits et points formant la
lettre N. La Figure 8 montre la région
couverte par un systéme de deux anten-
nes identiques, mais & angles droits avec
le 1" systéme, et émettant une série de A.
Deux tels systémes d’antennes couvri-
raient la région montrée a la Figure 9. I
est évident que dans les zones ou les ré-
gions A et les régions N se recoupent, on
entendra a la fois le signal A et le si-
gnal N. L’énergie de I'’émetteur du radio-
phare est transmise alternativement aux
deux systémes d’antennes par un inter-
rupteur automatique. Est transmis d’a-
bord, le trait de la lettre N (par un sys-
téme d’antenne) ; vient ensuite le point de

la lettre A (transmis par l'autre systéme

"TIGURE 7. — SPECTRE D'UNE ANTENNE
A EMISSIONS DIRIGEES

FIGURE 8. — SPECTRE D'UNE ANTENNE
A EMISSIONS DIRIGEES.
LES EMISSIONS DES FIGURES.
7 ET 8 SONT A ANGLES DROITS.

FIGURE 9. — SPECTRE D'UN RADIOPHARE
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BI-SIGNAL
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{0 MONOTONE q CLEAR “R-Q) ]] FAINT “R.Q"

MONOTONE o 4
{am RQ 3&5“ RQ"
At
{N-SIGNAL Tl 20— = SN S — N e e S
ZONE
“A”, FAINT FAINT “R-Q" Ay e
]2 MONOTONE 1y 5 ﬁcmn R.Q
e e
A
6 Quaprany B EEE W =N 3».05.5.«1 HEEEE O N
CLEAR A" 2 7,
k y CLEAR "R-Q"
‘ Lol 2 I‘B
[— = RELATIVE SOUND INTENSITY
FIGURE 11. — LES SIGNAUX
1. - Puissance relative du son. 6. - Quadrant «'A 3. 11. - ¢« RQ » faible.
2. - Quadrant « N ». 7. - ¢« N» clair. 12. - « A » faible et monotone.
3. - Zone bi-gignal « N », 8. - « RQ » clair. 13. - ¢« RQ » faible.
4, - Sur route. 9. - Pas de signal. 14. - ¢« A » clair.
5. - Zone bi-gsignal « A ». 10. - « N » faible et monotone.

d’antennes) ; puis vient le point de la lettre N (premiére antenne), suivi du trait de
la lettre A (deuxiéme antenne). (Voir Figure 10). Le cycle se répéte, et n’est inter-
rompu que par les signaux d’identification de la station. Puisqu'aucun laps de temps

ne sépare l'alternance des signaux, un son continu sera entendu partout ol I'énergie .

émise par les deux systémes d’antennes arrive.avec la méme intensité. Cette région
en forme de coins a une largeur de 3 degrés. On y entend ce que l'on appelle le signal
« sur route » (ou axe). Les quatre routes du radio-phare ont sur les cartes aeronau-
tiques la forme de rayon (ou axe) de trois degrés de largeur; le relévement magné-
tique de ces axes est marqué. ;

¢) La région « sur route » est, par suite, une zone ou les signaux forment un
son continu. Cependant, puisque les signaux A et N se mélent graduellement pour for-
mer cette zone a son continu. Il s'ensuit que légérement en dehors de la route, le
signal du quadrant opposé sera encore entendu comme un bruit de fond. Par exem-
ple, un pilote volant légérement en dehors de la route dans un quadrant « N » dis-
tinguera le signal N. Un bruit de fond sera également entendu, et son intensité dé-
croitra au fur et & mesure que la distance & la route augmentera. Ce bruit de fond,
comme il a été expliqué plus haut, est le signal A du quadrant opposé. Cette région,
dans laquelle le bruit de fond est entendu, est appelée la zone aux « deux signaux ».
(Voir Figure 10). La zone aux deux signaux est limitée d’'un coté par le signal « sur
route », et va se confondre de I'autre coté vers le milieu du quadrant avec la région A
ou N.

SAR (e



FIGURE 12. — CONE DE SILENCE

1. - Courbe de la variation d'intensité des signaux émis par un radiophare.
2. - Cone de silence.
e

d) Comme la gamme des fréquences de radio-diffusion civile, la gamme des fré-
quences aéronautiques (200 3 400 kilocycles), est utilisée par un grand nombre de sta-
tions, et il est impossible d’éviter quelques interférences. Pour supprimer tout danger
d’erreur, chaque station posséde un signal d’identification composé de deux ou trois
lettres. Par exemple, sur la Figure 10, ce signal est R.Q. Si un pilote accorde son

r

récepteur sur la fréquence de I’émetteur et qu’il entend .-. --.-, il saura, d’'une facon

certaine, qu'il est & 'écoute du radio-phare du terrain de Randolph. Comme il est dit

plus haut, 'émission des signaux A et N est interrompue chaque demi-minute par I'é-
mission des signaux d’identification. Ces signaux sont aussi transmis alternativement
par les deux systémes d’antenne. D’abord, par les antennes N, ensuite par les anten-
nes A. Sur la route, le pilote entendra deux séries de signaux d’identification, mais,
dans la zone aux deux signaux, l'une ou l'autre de ces séries de signaux d’identifica-
tion prédominera. Dans la partie du quadrant ot 'on entend seulement un N clair, on
ne remarquera qu’une série de signaux suivie d'une pause. (Voir Figure 11.) (Dans

la zone aux deux signaux, la force relative des deux séries d’identification permettra

d’apprécier la distance a l'axe.)
=y
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FIGURE 13. — QUADRANTS. «Ay» ET «N»y»

Les relévements sont magnétiques.

Le signal « N » est émis dans le quadrant contenant le nord vrai.

Portée des radiophares.

100 milles pour un radiophare « RA 3.

50 milles pour un radiophare « MRA » ou «MRL 5.

25 milles pour un radiophare « ML ».

Quand l'axe nord est orienté au nord vrai, le signal « N » est émis dans le quadrant nord-ouest.
Au Canada Ie quadrant contenant lerelévement vrai 135 devient le quadrant « N 5.
Ce symbole indique: une radio-balise « VHF »,

Chiffre souligné veut dire pas de phonie sur la fréquence du radiophare.

Les symboles ci-dessus figurent sur les radio facility charts.

« DCL» 9° Est.

« DCL » 3° Est.

« DCL » 24° Est.

Aérodrome.

e

e) Juste au-dessus de la station se trouve une zone de surface conique (le som-
met du cone étant la station) ou aucun signal n’est recu, car, les signaux émis par
les deux systémes d’antennes s’annulent les uns les autres. On l'appelle le cone du
silence. En volant vers le radio-phare sur 1’axe; l'intensité des signaux augmente gra-
duellement pour augmenter rapidement a une distance relativement courte de la sta-
tion. Quand I'avion survole la station, les signaux s’évanouissent & la traversée du
cone de silence, et réapparaissent de l'autre coté. (Voir Figure 12.) A moins que
le récepteur ne soit exactement sur 1'axe, les signaux ne disparaitront pas compléte-
ment.

f) Le pilote d’'un avion s’éloignant du radio-phare sur l'axe réglera son récep-
teur au minimum d’intensité. La force des signaux diminuera d’abord rapidement,
rendant nécessaire, & de fréquents intervalles de temps, le changement du controle de
volume. (La variation automatique du contréle de volume ne convient pas avec un
radio-phare.) Le signal s’affaiblissant avec la distance, le contrdle de volume n’aura
pas & étre changé si souvent. Suivant les cas, la limite de réception du récepteur
sera atteinte ou non, ou encore les parasites atmosphériques, ou 'interférence d’au-
tres stations deviendront plus forts que le signal désire. Dans des conditions nor-

e O e



males, ce fait se produit avec des stations a grande puissance pour des distances de
100 & 200 miles. A cette distance, il est possible de voler plusieurs miles sans que
l'oreille percoive un changement appréciable dans l'intensité des signaux. Il est de
méme possible de s’écarter d'une grande distance a droite ou & gauche avant que
'oreille ne percoive un changement dans l'intensité des sigiaux A ou N.

3. - QUADRANTS « A » ET « N ».

Tous les radio-phares fonctionnant aux Etats-Unis, ont leur quadrants distri-
bués de la facon suivante: une ligne passant par la station et orientée au nord géogra-
phique traverse le quadrant N. Si un des axes se trouve lui-méme orienté au nord
géographique, le quadrant N est le quadrant nord-ouest. Les radio-phares canadiens
émettent le signal N dans le quadrant nord-ouest; le quadrant nord-ouest est alors
défini comme contenant le relévement géographique 315° par rapport & la station. Les
quadrants A sont indiqués sur les cartes de ’A.A.F. par un secteur circulaire noir
ayant pour centre le radio-phare. De plus, pour les stations, la lettre N accompagnée
du signal, est lue dans le quadrant nord-ouest.

4. - PUISSANCE DU RADIO-PHARE FIXE.

La puissance utilisée varie suivant les stations. Une station &4 grande puissance
développe plus de 150 watts, une station & puissance moyenne, de 50 & 150 watts, une
station & faible puissance moins de 50
watts. La force des signaux mise a
part, on remarquera peu de différence
3 P’écoute de ces différentes stations.
Dans les cartes radio de la A.AF,, les
axes, des radio-phares a grande puis-
sance ont 100 miles de longueur, ceux
/ = MORE THAN des radio-phares & moyenne et faible

/50 WATTS puissance, ont respectivement 50 et

4& 25 miles de longueur.

=00 Ml ™
5. - TYPES DINSTALLATION DE.
RADIO-PHARE FIXE.

a) Types a Cadre.

/50 : S Geny
yfxﬂ;}gs - Les premiers radio-phares utilisés

: . étaient construits d’aprés les mémes
llQ, ‘ E o /‘.\ principes que ceux d’aujourd’hui. Une

seule différence : l'antenne a cadre
LESS THAN était utilisée aussi bien pour I’émission
SRIATE des signaux que pour celle en phonie.
De nombreux radio-phares emploient
encore de nos jours l'antenne & cadre
par suite de la simplicité d’installa-
tion. L’antenne & cadre se compose es-
sentiellement de deux cadres entrecroi-
| sés suspendus entre quatre poteaux
FIGURE 14 — PUISSANCE DES RADIOPHAREs ormant un rectangle. (Voir Figu-
1 Phin A6 T80 Wilkin. re 15.) Elle est de construction facile,
2. - Moins de 50 watts. et, dans ses limites de fonctionnement,

25 M.
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