Nouvelles Procédures Opérationnelles 

de la 279th
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1. Procédures sur aérodrome
1.1 Démarrage et roulage 
Une fois arrivé sur le serveur, chaque pilote annonce «Requin X, cockpit» afin de vérifier que l’effectif soit au complet. La pause lâchée, chacun vérifie son emport et son niveau de carburant et procède aux ajustements nécessaires. La patrouille complète, le leader annonce : «Requins, démarrage moteurs ». Allumez les feux de navigation, fermez la verrière et démarrer le moteur droit. Une fois stabilisé, faites de même avec le moteur gauche. La séquence de démarrage des moteurs terminée, annoncez : «Requin X, moteurs chauds ». Quand tous les avions sont prêts, le leader annonce à la tour que sa patrouille peut rouler pour la piste en service : «Requins, prêt au roulage». En l’absence d’ATC (Air Traffic Control), le leader annonce le roulage sur la fréquence d’auto information.
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Avant de rouler, les pilotes allument leur feu de roulage et effectuent un test des freins de roue dès les premiers mètres. Le roulage se fait au maximum à 50km/h en ligne droite et 30 km/h en virage. Arrivés au point d’arrêt, les avions se mettent en position d’attente : le nez tourné à 45° en travers du taxi, dans le sens du décollage. Lorsque la patrouille est prête à s’aligner, le leader l’annonce à la tour : «Requins, au point d’arrêt ».
En l’absence d’ATC, et si aucun avion n’est en approche, le leader annonce l’alignement sur la piste sur la fréquence d’auto information. 

1.2 Décollage
Les Su-33 s’alignent sur la piste selon la formation choisie par le leader qui tient compte du nombre d’avions présents et de la météo, en particulier du brouillard et du vent. L’ensemble des pilotes effectue les dernières vérifications (position des volets, feux de décollage et trim au neutre) avant d’annoncer : « Requin X, prêt. ». L’heure exacte du décollage est fixée par le leader grâce à l’horloge de bord. Quelques secondes avant le départ, les pilotes «montent sur les freins» en affichant 100% RPM tout en gardant les freins de roue serrés. Le décollage se fait toujours gate, c’est-à-dire pleine post combustion pour pallier le risque de collision aviaire. 

A partir de 270km/h, le leader et ses ailiers commencent leur rotation. Les éléments (train et volets) sont rentrés dès le décollage vers 300km/h et obligatoirement avant les 500 km/h. Le dernier avion à quitter la piste annonce «Tous les Requins airborne ». Dès le décollage, le leader repasse buster (100% RPM) et maintient 500km/h à 500m d’altitude pour permettre à ses ailiers de rejoindre. Ces derniers annoncent «Requin X, en position ! » lorsqu’ils sont en place dans le dispositif.
1.2.1 Décollage par vent de travers
Avant tout décollage, le leader doit demander à la tour quelle est la piste en service. Le numéro de celle-ci indique également le cap de décollage ou QFU. Ainsi, la piste 21 est orientée au cap 210. La piste en service dépend de l’orientation du vent : les avions décollent toujours face au vent pour accroître leurs performances au décollage.
Dans le cas d’un vent de travers, le leader se place sur la bande opposée au sens du vent : si le vent vient de gauche, il se positionnera sur la partie droite de la piste et inversement. Au contraire, l’ailier se place en échelon du côté d’où vient le vent. Ainsi, au moment du décollage, si le leader est déporté, l’ailier ne risque pas de prendre son souffle.

Nota bene : Cette procédure ne s’applique pas sur le Kuznetsov ; par définition, un porte-avion se place toujours face au vent.

1.2.2 Décollage par brouillard important
En cas de brouillard important, laissant à peine apparaître les feux de navigation, il est préférable de décoller l’un à la suite de l’autre, avec un delta de dix secondes. Si un décollage à deux est possible, le leader fixe le cap, la vitesse, l’altitude de début de percée et l’altitude de reformation de la patrouille.
1.3 Atterrissage et roulage
L’arrivée sur l’IAF, aussi appelé « point Alpha » à la 279th, se fait à 500 km/h pour 1 000m, sauf dans le cas d’une arrivée au Break (voir supra). A l’approche d’une piste, cet atterrissage peut se faire en patrouille serrée, à 2-3 ou 2x2 avions.
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Au passage du point alpha, le pilote annonce « Requin X, verticale de l’IAF » ou « Requin X, début de finale ». Il suit ensuite le plan de descente ou glide et refait une annonce à 3km du seuil de piste :  « Requin X, courte finale ». Le toucher des roues se fait entre 240 et 270 km/h : «Requin X, contact ». Passer idle, sortir l’aérofrein et procéder à un freinage aérodynamique en gardant le nez de l’appareil en l’air (max 9° d’assiette). Lorsque la roulette de nez touche le sol, commencer à freiner avec les freins de roue en procédant par pressions discontinues. A 80km/h, annoncez «Requin X, vitesse contrôlée » et passer sur la bande lente qui est toujours du côté de la tour de contrôle. Sortir dès que possible et annoncez «Piste dégagée».
Une fois au parking, coupez les moteurs puis l’ensemble des feux. Réarmez et ravitaillez si besoin est.
2. Procédures aéronavales

2.1 Arrivée sur le pont
L’arrivée sur le pont du Kuznetsov se fait selon l’ordre défini lors du briefing, le leader étant généralement le dernier à pénétrer dans la partie, ceci pour éviter de le faire manœuvrer. 

Le pilote qui arrive sur la position 1 du pont annonce « Cockpit !». Il allume ses feux de navigation et de roulage, replie ses ailes et met plein gaz jusqu'à ce que les cales libèrent son Su-33. L’avion libéré, le pilote freine et roule jusqu’à l’arrière du pont, en passant à droite des lignes orange, ceci pour éviter d’être dans l’axe du lag. Le pilote annonce alors “Position 1 dégagée” : le suivant peut alors lancer, faire de même et se placer derrière son prédécesseur. 
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Une fois en place, le pilote vérifie son emport et son niveau de carburant et procède, si besoin est, aux modifications nécessaires en commençant par couper ses moteurs et par demander le réarmement.

Nota bene : Au delà de cinq avions sur le pont, cette procédure n’est plus applicable du fait du lag qu’elle génère. Il est alors préférable de faire décoller tout de suite les avions deux par deux. Les patrouilles qui viennent de décoller se mettent en hippodrome à droite du Kuz, à 800 mètres d’altitude / 500 km heure et attendent le décollage du reste de l’escadron. La rejointe se fait par l’arrière, juste après le décollage des derniers.

2.1 Appontage en conditions VMC (Visual Meteorological Conditions)
L’appontage en conditions VMC commence comme l’atterrissage sur piste. Le pilote se présente sur le point alpha à 1000m / 500 km/h et annonce « Requin X, verticale de l’IAF » ou « Requin X, début de finale ». Il sort ensuite les éléments : train, volets (automatiques) et crosse. A 3km du pont, il effectue une dernière vérification (train/volet/crosse sortis) et annonce : « Requin X, courte finale ». Le touché des roues se fait vers 270 km/h, en fonction de ce qu’indique l’AOA (diode verte). Cette vitesse varie cependant en fonction du poids de l’avion (emports et kérosène restants).
Pendant la dernière phase du vol, l’aérofrein doit absolument resté rentré. A l’inverse, dès le contact, le pilote affiche pleine PC.  S’il accroche un brin, il repasse immédiatement idle et annonce «Requin X, contact ». S’il manque les brins, il dispose déjà de la puissance nécessaire pour redécoller. Le pilote annonce alors « Requin X, bolter ».

Dans le cas d’un bolter (toucher sans accrochage des brins) ou d’un wave-off (ordre de remise des gaz), le virage à la sortie du pont se fait obligatoirement par la gauche. Le pilote a alors deux possibilités :

1/ Ou bien le trafic en finale est dense et/ou le pilote n’est pas qualifié pour le break : dans ce cas, il prend un cap inverse au porte-avion et revient vers le point alpha en affichant 800m et 500km/h.

2) Ou bien le trafic en finale est faible et le pilote qualifié pour le break : dans ce cas, il peut partir en vent arrière à 300m / 500kmh et refaire une approche comme s’il s’agissait d’un break.
Nota bene : Pour des raisons évidentes de sécurité, il est interdit d’apponter avec des bombes sous les ailes, des lances-roquettes et/ou des conteneurs à sous-munitions pleins (KMGU). De même, la crosse d’appontage ne peut être abaissée si le point d’emport 2 (sur le panneau armement sous le HUD) est encore occupé. L’ensemble de ces armes doit être délesté en pleine mer. Il existe deux méthodes. D’une part le jettison (Ctrl+Z) qui largue en premier les emports Air/Sol en commençant par l’extérieur. D’autre part, l’outrepassement de l’autorisation de tir (LA) avec les touches Alt+Z. Attention au tir de Fox2, de Fox3 ou de roquettes dans ce dernier cas…

2.2 Appontage en conditions IMC (Instrument meteorological condition)
En présence d’une couche nuageuse ou d’un brouillard à 1 000m ou moins, la patrouille se regroupe à la verticale du point Alpha, au dessus de la dite couche nuageuse. Les ailiers percent à tour de rôle, en laissant au moins 60 secondes entre chaque avion. Si l’appontage est raté (« Bolter » ou « Wave off »), le pilote perce à nouveau la couche et recommence sa procédure à partir du point alpha.

3. Procédure du Break

L’atterrissage au break permet à un grand nombre d’avions de se poser rapidement et en toute sécurité. Il ne se pratique que par bonne visibilité, donc jamais de nuit ni par brouillard.
L’ensemble de la patrouille se présente à la verticale de l’IAF ou « point alpha » à une altitude de 300m et 500km/h, en échelon droit sur le leader. Le système de navigation est en mode « return » (RTN). L’utilisation par les ailiers des autopilotes (vitesse et altitude) est interdite pendant les formations serrées, car elle empêche toute manœuvre d’évitement d’urgence.
Arrivé à 0.5km du seuil de piste (indication du Hud), le leader fait un break de 45° à gauche et passe gaz idle. Il annonce « Top Break ». L’ailier n°2 fait de même : 5 secondes après s’il s’agit d’un break sur piste ; 10 secondes après, s’il s’agit d’un break sur porte-avions.

En vent arrière, les aéronefs maintiennent 350 km/h et sortent les éléments : train, volets et crosse si besoin. Le pilote vérifie qu’il est au bon cap (cap de la piste - 180° ou cap annoncé par le leader) et que la distance de séparation avec celui qui le précède est respectée. Dans le cas inverse, il procède à une manœuvre de retardement dans l’axe de la vent arrière et l’annonce (voir plus bas).

En vent arrière, à 4.5km du seuil de piste (indication Hud), le leader effectue un virage de 30° sur la gauche à 310 km/h. Il annonce « Leader, dernier virage ». S’il effectue son dernier virage à une autre distance, il annonce « Leader, dernier virage à X km » : les ailiers feront de même. Cette annonce doit aussi être faite par le pilote qui n’effectue pas son dernier virage à 4,5 km : ceux qui le suivent appliquent la même distance.

En final, les pilotes annoncent « Requin X, début de finale », puis «Requin X, courte finale » à 3 km du seuil de piste ou du pont. L’appontage et le dégagement se font selon la procédure normale : voir plus haut.
4.Procédures de ravitaillement en vol
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L’approche du ravitailleur se fait toujours par la gauche en échelon gauche desserré, le tout avec les feux de positions allumés. Le leader se détachera pour se mettre en position perche droite (perche numéro 3) tandis que le n°2 se mettra en position perche gauche (perche numéro 1). Une fois les pleins faits, le leader se déplacera côté droit en « reform position ». Le n°2 ralentit pour passer derrière le leader et se mettra en échelon droit. A ce moment là, le n° 3 se déplace pour la perche droite et le n°4 la perche gauche. Une fois les pleins faits, ils se placent à leur tour en échelon droit sur les deux premiers avions en passant derrière eux. Une fois la patrouille réformée, la formation se dégage par la droite du ravitailleur.
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Version du 14 novembre 2010 : inachevée (manque notamment les images du break) et non corrigée
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