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Je vais tenter d'expliquer en langage courant les différentes fonctionnalités de contrôle des moteurs, comment elles s'utilisent et comment elles s'appliquent aux différents appareils de IL-2 Forgotten Battles. Je vais m'efforcer d'utiliser des analogies et des descriptions à la portée de tous. Ceci n'est pas un manuel technique ou un manuel de vol. Les manuels de vol réels contiennent des données spécifiques à chaque appareil qui n'ont pas été rendues publiques par l'équipe de développement Forgotten Battles.
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Introduction

L'objectif de cet article est de donner des informations de base sur le fonctionnement des commandes de contrôle moteur leur utilisation. Ces informations ne sont pas spécifiques à un appareil particulier: elles s'appliquent à tous les avions. Il s'agit de fournir au joueur inexpérimenté les informations dont il a besoin. L'expérience aidant, les nouveaux pilotes acquerront l'instinct et une meilleure compréhension des spécificités de chaque appareil. Le lecteur pourra obtenir des informations techniques plus détaillées dans les manuels de IL-2: Forgotten Battles, les manuels de vol et cours de pilotage réels.

Tailspin's Tales est un site voué à référencer des sources d'information pour les amateurs de simulateurs de vol. On y trouve des informations plus détaillées sur le vol réel et le combat aérien. Les données de performance spécifiques des appareils pilotables de Forgotten Battles y sont disponibles pour les avions allemands: Axis Flyable Aircraft Charts et pour les avions alliés: Allied Flyable Aircraft Charts.

Aux Etats-Unis, la FAA (Administration Fédérale de l'Aviation) gère l'attribution des licences de pilotes. On peut y télécharger des cours et documents d'apprentissage du pilotage réel, à cette adresse: http://www2.faa.gov/AVR/afs/pilottesttips.cfm.

Cet article comprend des chapitres expliquant le contrôle du pas d'hélice, du mélange, des surpresseurs (superchargers), du WEP/boost, du radiateur, du trim, des magnétos, des gaz et des flaps. Des informations spécifiques à chaque appareil de Forgotten Battles se trouvent dans le manuel AdvancedPDFmanual.pdf sur le CD 2, ainsi que dans le fichier readme situé dans le répertoire du jeu. Le manuel papier et la carte de référence contiennent des informations pertinentes sur la configuration du jeu et des images des différents instruments.

Afin d'éviter les confusions, je vais m'en tenir à la terminologie utilisée dans les manuels IL-2: FB. L'un des points discutables est l'utilisation incorrecte du terme "boost" dans les manuels IL-2: FB. Dans la réalité, le terme "boost" désigne la (sur)pression générée par un surpresseur (supercharger), et WEP (Wartime Emergency Power) désigne la puissance d'urgence, un régime moteur au delà des limites de fonctionnement normales. Dans IL-2: FB, Boost/WEP désigne des dispositifs spéciaux, généralement basés sur l'injection d'un additif chimique dans le mélange air/essence, et permettant d'avoir un sucroît temporaire de puissance.

IL-2: Forgotten Battles est le simulateur de combat aérien de la seconde guerre mondiale le plus précis qu'on puisse trouver. Ceux qui ont une expérience antérieure sur d'autres simulateurs devront sans doute oublier une partie de ce qu'ils ont connu, et apprendre les caractéristiques réelles de la dynamique de vol. Depuis la sortie de Forgotten Battles, j'ai vu de nombreuses personnes prétendre que le jeu ne fonctionne pas ou que tel avion est nul, parce qu'il fait ou ne fait pas telle ou telle chose. Dans chacun de ces cas, j'ai constaté que le problème n'était ni l'avion, ni le jeu, mais bien le pilote. Malheureusement, certains ne se rendent même pas compte que c'est leur manque de connaissances aéronautiques qui est la cause de leur problèmes. Certaines de ces personnes accusent à tort l'équipe de développement de Forgotten Battles et persistent à répandre des informations incorrectes.

Veuillez excuser les erreurs grammaticales de cet article. Je ne suis pas un rédacteur professionnel. J'ai un sérieux manque de compétences rédactionnelles dans deux langages, lol! J'ai par contre l'expérience du pilotage réel depuis le début des années soixante, et l'expérience des simulateurs de vol depuis le début des années quatre-vingt. Ayant constaté les nombreuses difficultés rencontrées dans la compréhension de la gestion des moteurs, j'ai pensé partager un peu de mes connaissances et de mon expérience. Ceci n'est pas destiné à couvrir en détail tous les aspects de la gestion complexe des moteurs (CEM). Il s'agit simplement d'en décrire les bases dans des termes que tout le monde peut comprendre pour permettre à tous de mieux profiter de la richesse du jeu.

Le pas d'hélice

Le pas d'hélice est l'angle d'incidence des pales de l'hélice par rapport à la direction du déplacement. Autrement dit: comment l'hélice "mord" l'air. C'est la même chose pour les hélices de bateau, les ventilateurs et les pales de turbine des moteurs à réaction. Sortez votre main par la fenêtre d'une voiture qui roule, ou bougez votre main dans l'eau. Selon l'angle que votre main fait avec la direction du mouvement, vous allez sentir plus ou moins de résistance. En mettant votre main en coupe dans l'eau, comme pour nager la brasse, vous pouvez "attraper" et bouger plus d'eau qu'avec le tranchant. C'est ce que fait une pale d'hélice: elle attrape l'air sur l'avant et le repousse vers l'arrière de l'avion. Il existe deux configurations d'hélice: tractive et propulsive. Tous les appareils de IL-2: FB ont des hélices tractives. Une hélice en configuration propulsive est située derrière le moteur et pousse l'avion vers l'avant dans l'air. Dans la configuration traction, l'hélice est à l'avant du moteur, et tire l'avion dans l'air. Le réglage du pas détermine combien d'air l'hélice va tirer ou pousser. Lorsque l'angle des pales est augmenté pour attraper plus d'air, il faudra plus de puissance moteur pour que l'hélice continue à tourner à la même vitesse (mesurée en tours/minute: rpm: Rotations Per Minute). Les appareils les plus anciens ou les plus simples sont équipés d'hélices à pas fixe, qui ne peut donc pas être modifié.

Tous les avions dans Forgotten Battles ont un réglage de pas à 100% par défaut tant en mode manuel qu'automatique. à 100%, les pales "mordent" l'air au minimum, et en attrapent donc un minimum. L'angle d'incidence des pales s'affiche au milieu à droite de l'écran sous forme de pourcentage, 100%, 95%... jusqu'à 0%, par étapes de 5%. A 100%, les pales attrapent le moins d'air et donc le moteur tourne avec le plus de facilité. Si vous diminuez à 95%, les pales vont attraper plus d'air, et il faudra donc plus de puissance pour faire tourner l'hélice à la même vitesse. Un pas à 95% et 2800rpm déplacera l'avion plus vite dans l'air qu'un pas de 100% avec les mêmes 2800rpm (tours/minute).

La quantité d'air que l'hélice peut attraper est limitée par la puissance de votre moteur. Sur certains avions, si vous mettez plein gaz avec un pas d'hélice à 100%, le moteur va excéder sa vitesse de rotation maximale autorisée. On dit alors que l'hélice est en en survitesse, ou le moteur en surrégime.

Chaque avion à une vitesse de rotation maximale autorisée (rpm maximum autorisé) et/ou un régime de combat. Le régime rpm de combat devrait vous donner la meilleure vitesse à pleins gaz. Le manuel AdvancedPDFmanual.pdf du disque 2 vous donnera le régime de combat pour chacun des avions. Des tables plus détaillées se trouvent ici. Dépasser la rotation maximale autorisée un peu trop longtemps endommagera le moteur. Les appareils américains ont une ligne rouge sur le tachymètre qui visualise la vitesse de rotation maximale autorisée. Dans le jeu, il est possible de dépasser les rpm maximum pour de brèves périodes sans dommages majeurs, bien qu'il ne faille pas dépasser durablement la limite. Les appareils américains sont les seuls dont le tachymètre comporte cette ligne rouge maximale. Sur tous les autres avions, il est recommandé de considérer le régime de combat comme la valeur maximale à ne pas dépasser.

Tous les moteurs ont une plage de puissance. Les moteurs d'avion sont conçus pour fonctionner à des régimes constants. Quand la vitesse de rotation est trop basse, le moteur ne délivre pas autant de puissance. De même, si la vitesse de rotation est trop élevée, la puissance chute et le moteur risque d'être endommagé. L'idée est donc de garder la vitesse de rotation dans les limites de la plage de puissance. Cette plage de puissance peut se situer entre 2000rpm et 3000rpm. Si vous descendez en dessous de 2000rpm, le moteur n'aura pas assez de puissance pour faire tourner efficacement l'hélice. Si vous montez au dessus de 3000rpm, l'avion ne volera pas plus vite et vous risquez d'endommager le moteur. Certains moteurs ont une large plage de puissance, entre 2000-3000rpm. D'autres ont une plage plus étroite, 2500-3000rpm par exemple. Pour obtenir la vitesse maximale, l'idée est de conserver la vitesse de rotation à la valeur de puissance maximale. Sur certains moteurs, la puissance maximale sera obtenue dans un intervalle aussi étroit que 2700-2800rpm, sur d'autres la plage de puissance maximale sera plus large: 2500-3000rpm. Avec la pratique, vous arriverez à sentir cet intervalle et vous finirez par apprendre la plage de puissance nominale de tous les avions que vous pilotez.

Lorsque vous changez le pas d'hélice de 100% à 95%, il est possible que vous deviez augmenter ou réduire les gaz pour garder la vitesse de rotation dans la plage de puissance. Pour obtenir la vitesse maximale, vous voudrez ouvrir plein gaz au plus petit pas d'hélice possible tout en gardant la vitesse de rotation la plus proche possible de la vitesse maximale autorisée ou du régime de combat.

Sur certains avions, ouvrir plein gaz à un pas de 100% peut provoquer un surrégime et endommager le moteur. Sur certains avions vous n'aurez que rarement à changer le pas d'hélice, alors que sur d'autres il faudra le faire fréquemment durant le vol ou les manoeuvres de combat.

Une manière de voir le pas d'hélice est de l'assimiler à la transmission d'une voiture ou d'une moto. Pour aller plus vite, il vous faut utiliser l'accélérateur pour ouvrir les gaz, et changer de vitesse. Comme une voiture en première, certains avions avec un pas à 100% vont se trouver en surrégime, bien qu'ils n'avancent qu'assez lentement. Comme lorsqu'on passe la deuxième vitesse, réduire le pas à 95% diminuera la vitesse de rotation du moteur et augmentera la vitesse de l'avion. Sur certains avions il faudra descendre le pas à 75% pour éviter le surrégime à plein gaz. Lorsque vous piquez ou grimpez, il faudra augmenter ou diminuer le pas d'hélice pour éviter le sur- ou le sous-régime. Le sous-régime correspond à une vitesse de rotation en dessous de la plage de puissance. Le moteur ne pourra pas faire tourner l'hélice suffisamment rapidement pour obtenir la meilleure vitesse. Pour maintenir une vitesse constante ou maximale pendant les manoeuvres de combat, il vous faudra ajuster le pas d'hélice et les gaz pour rester dans la plage de puissance. Maintenir un réglage de pas et de gaz optimal en situation de combat peut être difficile, il faudra de l'entraînement pour y arriver bien. Ecoutez le moteur: quand vous serez habitué au bruit de votre appareil favori vous arriverez à le garder dans la bonne plage de puissance sans regarder le tachymètre.

Certains avions disposent d'un système automatisé appelé hélice à vitesse constante, ou hélice aéromécanique, qui ne nécessite pas de réglage du pas de la part du pilote pour demeurer dans l'intervalle de puissance. Vous pouvez passez du pas d'hélice automatique au pas manuel et vice-versa quand vous le souhaitez. Il vous faudra définir une touche pour cela dans le jeu. Le système automatique répond plus lentement aux changements de gaz que lorsque l'on utilise le réglage manuel. En utilisant correctement le réglage manuel du pas et les gaz, vous serez peut-être en mesure d'augmenter votre accélération ou votre vitesse maximale dans une situation donnée mieux qu'avec le système automatique. Si vous vous entraînez à améliorer votre contrôle du pas d'hélice et des gaz, vous obtiendrez ce surcroît de vitesse qu'il vous faut pour abattre votre adversaire ou pour survivre.

Les appareils multimoteurs ont la capacité de mettre les hélices en drapeau. La mise en drapeau consiste à tourner les pales de l'hélice de sorte que la tranche de la pale est orientée dans le flux d'air, pour diminuer la résistance. Si un de vos moteurs est détruit ou endommagé et qu'il ne produit pas de puissance utile, vous devez mettre l'hélice en drapeau. Ne pas mettre l'hélice d'un moteur inutilisable en drapeau peut produire tellement de traînée que les moteurs restants n'arriveront pas à maintenir l'avion en vol. Si un moteur ne fonctionne pas, mettez son hélice en drapeau.

Une note concernant les Bf109: le manuel AdvancedPDFmanual.pdf du CD 2 précise que le régime de combat de ces appareils est 2500rpm. J'opère régulièrement entre 2500 et 3000rpm sans endommager le moteur, et j'utilise couramment un régime de 2600-2800rpm pour un taux de montée ou une vitesse maximale. Ecoutez votre avion, le bruit vous en dira beaucoup. Utilisez votre bon sens: si le moteur hurle ou vibre à mort, c'est probablement ce qu'il va faire: il est sur le point de lâcher! Gardez en mémoire que les chiffres fournis dans les manuels sont des valeurs recommandées, et peuvent être inexacts. En combat, il peut être nécessaire de pousser au delà des limites normales autorisées. C'est en testant que vous arriverez à déterminer quelles sont les limites exactes de votre appareil.

Le mélange

Le mélange est la proportion d'air et d'essence qui sont admis dans les cylindres du moteur pour être brûlés. Dans Forgotten Battles les réglages de mélange vont de 120% à 0% par pas de 10%. Le réglage par défaut au démarrage du jeu est 100% Auto-Riche. Ce réglage doit vous permettre de voler normalement en toutes circonstances. Enrichir le mélange signifie augmenter la proportion d'essence du mélange air/essence. Appauvrir signifie diminuer la proportion d'essence du mélange. Lorsque votre altitude augmente, l'air devient moins dense, et en conséquence il faut moins d'essence pour maintenir un taux de combustion optimal. Il faut donc ajuster le mélange en fonction de votre altitude.

Si le mélange est trop riche, le moteur peut se mettre à hoqueter, les bougies vont s'encrasser, la puissance fournie va diminuer, et la vitesse de rotation (rpm) baisser. Vous verrez peut-être alors de la fumée sortir de vos échappements et une longue trace de fumée derrière votre avion. Cela ne devrait pas causer d'autres dégâts que l'encrassement des bougies. Je ne pense pas que Forgotten Battles modélise l'encrassement, mais la perte de puissance, la diminution des rpm et la trace de fumée se produisent sur certains avions de IL-2 FB.

Si le mélange est trop pauvre, le moteur va hoqueter, la puissance et les rpm vont diminuer, et le moteur peut être endommagé et tomber en panne, ou bien caler par manque d'essence.

Lorsque votre réglage de mélange est correct pour une altitude donnée, votre moteur va fonctionner de manière optimale. La meilleure manière de découvrir le réglage correct est d'essayer les différentes possibilités. Ecoutez le moteur et surveiller le tachymètre. Regardez si votre avion fume. Plus votre altitude est basse, plus le mélange doit être riche. Inversement, plus votre altitude est haute, et plus le mélange devra être pauvre. De manière générale, 100% ou 80% sont de bonnes valeurs au niveau de la mer. Lorsque vous grimpez, vous pourrez avoir besoin de diminuer le % d'essence du mélange au fur et à mesure pour maintenir la puissance maximale. Certains avions munis de WEP/boost nécessiteront peut-être 120% au niveau de la mer pour fournir la puissance maximale. Utilisez 100% ou 120% pour le décollage et l'atterrissage. 100-120% vous garantissent la sécurité au décollage et à l'atterrissage, en évitant les risques de panne moteur due à un mélange trop pauvre. J'ai constaté que 100% au décollage et à l'atterrissage est une bonne valeur de mélange pour tous les appareils.

Il peut ne pas être nécessaire d'appauvrir le mélange à haute altitude sur des appareils munis de surpresseurs. Les surpresseurs maintiennent la même pression d'air à toutes les altitudes.

Surpresseurs et turbo (superchargers, turbochargers) 

Les surpresseurs sont des dispositifs qui compressent l'air qui va être mélangé à l'essence pour être brûlé dans les cylindres et produire la puissance. Lorsque l'altitude augmente, la densité de l'air (la pression) diminue, le moteur à moins d'air à brûler et perd donc de sa puissance. Si vous grimpez suffisamment sans surpresseur, le moteur peut caler par manque d'air ou ne plus produire suffisamment de puissance pour monter plus haut. Un surpresseur permet donc au moteur de fournir une meilleure puissance à haute altitude. Certains appareils ont un surpresseur à deux étages, ou en d'autres termes une boite à deux vitesses. Le premier étage est utilisé aux basses altitudes (0-3000m), le second étage est pour les hautes altitudes, de 3000m à l'altitude maximale. Les différents appareils ont des surpresseurs conçus différemment. Ainsi, sur certains avions il est possible de passer au second étage à 2500m, tandis que sur d'autres, il ne sera pas nécessaire de passer au second étage avant une altitude de 3500m ou 4000m. Si vous passez au second étage de surpresseur à basse altitude, le moteur produira plus de pression (boost) que le moteur ne peut en supporter, ce qui finira par le détruire.

Surveillez votre jauge d'admission pour vérifier la pression du surpresseur. L'idée générale est que si vous passez au second étage, mais que vous ne constatez pas une augmentation de puissance ou de rpm, revenez au premier étage. Si vous êtes au second étage et que vous plongez sur un ennemi, rappelez vous de passer sur le premier étage quand vous arriverez à basse altitude, sinon vous risquez d'endommager le moteur. Certains avions n'ont pas de surpresseur ou bien utilisent un surpresseur multi-étages, ou encore ont un turbo qui ne nécessite pas de réglage. Pour utiliser les réglages de surpresseur, il vous faut définir les touches appropriées dans le jeu. Deux touches sont nécessaires: une pour passer à un étage supérieur, une pour passer à un étage inférieur. Pour découvrir si votre avion dispose d'un surpresseur réglable, pressez les touches que vous aurez définies pour monter/descendre d'un étage. Si vous ne voyez pas l'étage affiché au milieu et à droite de l'écran, alors votre avion n'offre pas ce réglage. 

Le WEP ou boost

Le terme "boost" utilisé dans les manuels IL-2 FB est techniquement incorrect. WEP (Wartime Emergency Power) est le terme le plus utilisé pour décrire une puissance d'urgence, ou un réglage de puissance très élevé et temporaire. J'utiliserai wep/boost de la même manière que les manuels du jeu. Le WEP/boost est un dispositif injectant un additif chimique dans le mélange air/essence. Certains appareils fournissent de la puissance supplémentaire en poussant les gaz jusqu'à 110%, au dessus de la puissance maximale normale de 100%, sans additif. 110% de gaz en soi peut avoir un effet similaire à un additif, en augmentant la température moteur et en diminuant sa durée de vie. Je ne vais pas rentrer dans le détail de tous les différents dispositifs et additifs. Je vais seulement expliquer comment utiliser le wep/boost dans IL-2 Forgotten Battles. Ceux qui veulent connaître tous les petits détails trouveront facilement ailleurs les informations sur les différents systèmes.

Vous devez définir une touche pour brancher/débrancher le wep/boost dans le jeu. Certains avions n'ont pas de dispositif wep/boost. Pour ceux qui en ont, la touche que vous aurez définie permet de mettre le dispositif en et hors fonction. Sur certains appareils, il vous suffira de presser le bouton pour disposer de plus de puissance. Sur d'autres, la touche servira à armer ou charger le dispositif, et c'est lorsque vous pousserez les gaz à 110% que le dispositif se mettra à agir. Sur certains appareils, le WEP/boost est toujours actif et ne peut pas être désarmé ou déchargé. Le WEP/boost se déclenchera à chaque fois que vous mettrez les gaz à 110%. Le WEP/boost ne fonctionnera pas éternellement: les différents avions ont des réservoirs d'additif de contenance différente, et le WEP/boost ne fonctionnera que tant qu'il reste de l'additif dans le réservoir.

L'utilisation du WEP/boost peut faire chauffer votre moteur plus rapidement en raison de la combustion plus importante de carburant et de la puissance plus élevée. Sur certains appareils, enrichir le mélange à 120% augmentera le gain de puissance, l'additif permettant de brûler plus de carburant. Certains dispositifs WEP/boost aident également au refroidissement du moteur, ce qui permet d'utiliser les pleins gaz plus longtemps avant la surchauffe. Mais quelle que soit la méthode ou l'effet du WEP/boost, votre moteur se mettra à surchauffer au bout d'un certain temps, et il vous faudra utiliser les réglages de radiateur et réduire les gaz sous peine d'endommager le moteur.

Les Bf-109 G6 A/S, G10, G14 et K-4 nécessitent plus d'explications. Sur ces avions, le dispositif WEP/boost doit être armé lorsque les gaz sont au ralenti sous peine d'endommager sérieusement le moteur. Pour charger le système, mettez donc les gaz au ralenti avant de presser le bouton WEP/boost. Ensuite, il suffira de pousser les gaz au delà de 100% pour utiliser le dispositif. Lorsque le réservoir d'additif est vide, remettez les gaz au ralenti pour désarmer le dispositif, puis ré-ouvrez les gaz à la valeur nécessaire. Si vous ne respectez pas la procédure correcte d'armement et de désarmement du dispositif, vous provoquerez des pannes moteur. 

Le radiateur

Le radiateur refroidit le moteur. Vous disposez de 10 ou 11 réglages différents qui contrôlent l'efficacité du refroidissement. Certains appareils disposent d'un mode automatique, d'autres non. Affectez une touche au réglage du radiateur, essayez toutes les positions pour voir tous les réglages que l'avion vous offre. Refroidir le moteur et maintenir l'efficacité aérodynamique est un compromis permanent. Plus vous ouvrez le radiateur, plus la traînée augmente et plus votre avion sera lent. Lorsque la vitesse augmente, la résistance de l'air double. C'est pourquoi un radiateur complètement ouvert à 600 Km/h aura un effet plus important sur la vitesse qu'à 250 Km/h. La position des gaz joue aussi un grand rôle dans la température du moteur. Si votre radiateur est ouvert au maximum et que le moteur ne refroidit pas, réduisez les gaz à 95%, 90% ou moins et le moteur refroidira. Brûler moins d'essence génère moins de chaleur.

Il existe une multitude de méthodes que l'on peut utiliser pour maintenir une vitesse maximale en évitant la surchauffe. Il n'y a pas d'autre erreur que de casser votre moteur pour cause de surchauffe ou de mauvais réglage de mélange. Le mélange joue aussi un rôle dans la surchauffe du moteur. A l'évidence, régler pour les meilleures performances avec le meilleur mélange pour une altitude donnée donnera aussi un moteur moins chaud. Utiliser un mélange trop pauvre pourra faire augmenter la température, brûler un cylindre et endommager le moteur.

J'ai vu de nombreuses plaintes prétendant que le moteur des Bf109 "ne dure que deux minutes". Ca n'est pas vrai. La raison pour laquelle le moteur tombe en panne est que le pilote utilise un mauvais réglage de pas, de mélange et de radiateur. Ca n'a rien à voir avec un bug dans le code du jeu. J'ai constaté que les moteurs des Bf109 sont très solides, et je peux les mettre en surrégime pour de brèves périodes sans les endommager.

Pour avoir la meilleure efficacité sans faire surchauffer le moteur, vous devrez trouver la meilleure combinaison de gaz, de mélange, et de réglage de radiateur pour la vitesse dont vous avez besoin. Trouver cet équilibre délicat peut vous donner la meilleure vitesse, le meilleur taux de montée ou la meilleure distance franchissable.

Un radiateur fermé fournit le refroidissement le moins efficace, mais la plus petite traînée. Le réglage 1 fournit un peu de refroidissement, avec un peu de traînée. Un radiateur complètement ouvert fournit plus de refroidissement et plus de traînée, qu'un radiateur en position 8.

Le compensateur (ou trim)

C'est la possibilité de déplacer le neutre des gouvernes de l'avion par petits incréments. Ceci concerne la gouverne de profondeur, les ailerons et la gouverne de direction. Un avion compensé correctement est plus facile à piloter. Un avion correctement compensé sera plus rapide et plus sûr. J'utilise rarement le trim d'aileron ou de direction. Dans les bombardiers compenser la direction et les ailerons facilitera l'alignement de la cible et le largage. Compenser la profondeur vous permettra de maintenir une altitude ou de contrôler le taux de descente ou de montée.

J'ai constaté sur tous les avions une tendance à monter lorsque la vitesse augmente après le décollage, avec le réglage de trim à zéro. Si vous ne souhaitez pas monter mais gagner de la vitesse, ajuster le compensateur de profondeur pour que le nez soit horizontal, ou légèrement bas vous permettra de gagner de la vitesse aussi rapidement que possible. Si vous maintenez le manche poussé plutôt que de régler le trim, votre vitesse augmentera, mais moins rapidement, et vous n'atteindrez pas la vitesse maximale dont votre avion est capable. De plus la pression de l'air sur les commandes pourrait devenir excessive à grande vitesse, rendant le pilotage inconfortable et vous rendant moins manoeuvrant. Lors des longues montées ou descentes, régler le compensateur de profondeur pour l'angle d'attaque souhaité augmentera votre taux de montée ou de descente.

Sur certains avions vous aurez à appuyer le bouton de trim plus de fois que sur d'autres. Ceci est réaliste car chaque type d'avion a une réaction à la profondeur différente, une manette de trim différente et un ratio de compensation par rapport au mouvement de la manette de trim différent.

Les magnétos

Les magnétos fournissent de l'électricité aux bougies du moteur pour qu'il y ait étincelle. Il y a 2 circuits de magnétos. Ils sont redondants pour augmenter la sécurité. Si l'un tombe en panne l'autre continue à faire tourner le moteur, car sans étincelle le moteur s'arrête.

En fonctionnement normal, les 2 magnétos sont utilisées en même temps, 1+2 s'affichera sur la partie droite de l'écran lorsque vous appuierez sur la touche associée à cette fonction. Il est normal de perdre 100-200 tours/min lorsque le moteur tourne sur une seule magnéto. Dans la vie réelle les 2 magnétos sont vérifiées avant le décollage. Si l'une des magnétos ne fonctionne pas ou le nombre de tours/min descend trop lorsqu'une des 2 magnétos est sélectionné, le vol est interrompu et une réparation est nécessaire. Je n'ai trouvé aucune raison de tripoter le réglage des magnétos dans FB puisque le réglage par défaut est 1+2 (ou both) et je n'ai pas observé de panne d'une magnéto jusqu'à présent.

Les gaz

Contrôle la puissance du moteur. Le réglage des gaz conjointement avec les pas d'hélice, le mélange, l'étage de surpresseur, le réglage du radiateur, le WEP, les magnétos et les compensateurs contrôle la vitesse de l'avion et la consommation d'essence. Lorsque vous vous référez au AdvancedPDFmanual.pdf sur le CD 2, vous remarquerez que sont représentés trois réglages de vitesse de rotation (RPM) .

'Combat Engine Setting' (Réglage moteur en combat) est le nombre de tours/minute (RPM) maximum que l'on peut utiliser sans causer rapidement des dégâts au moteur. Vous devrez ajuster le pas d'hélice à plein gaz pour rester au RPM max sauf si vous utilisez le pas automatique (sur avions équipés). Le type d'avion, le réglage du radiateur et la commande de mélange vont déterminer le temps pendant lequel vous pourrez maintenir cette vitesse de rotation avant la surchauffe. L'utilisation longue durée de cette vitesse de rotation réduira la longévité du moteur de certains avions.

'Best Cruise rpm' (vitesse de rotation pour la croisière maximum) donne la meilleure vitesse de croisière tout en assurant la longévité et la fiabilité du moteur. Vous aurez à ajuster le pas d'hélice, la commande de mélange, le réglage du radiateur, l'étage du supercharger et les compensateurs pour atteindre la vitesse de croisière optimale.

'Economy Cruise' (croisière économique) vous donnera le meilleur rendement en terme de consommation avec une vitesse de croisière plus faible que la croisière maximum. Vous devrez ajuster le pas d'hélice, la commande de mélange, le réglage du radiateur, l'étage du supercharger et les compensateurs pour atteindre les performances de la croisière économique. Les longs vols peuvent nécessiter l'économie du carburant embarqué. Si un combat aérien dure plus longtemps que prévu et que vous êtes à court de carburant, il peut être judicieux d'utiliser la croisière économique pour maximiser ses chances de retour à la base avant de tomber en panne sèche.

Les flaps (ou volets hypersustentateurs)

Augmentent la portance. Le produit dérivé de la portance produite par les volets est la traînée. Leur déploiement à haute vitesse peut endommager les volets ou même la structure de l'avion. Sortir les volets vous ralentira. Il y a 3 positions pour les volets dans IL2FB.

La position Combat Flaps est utilisée pour augmenter le taux de virage et diminuer son rayon, ou peut augmenter le taux de montée, améliorer le vol lent en diminuant la vitesse de décrochage. Le taux de virage représente le temps que votre avion mettra pour faire un virage de 360°. Le rayon de virage est le rayon du cercle formé par ce virage de 360°. L'utilisation des volets en position combat au bon moment et dans la bonne situation, peut vous apporter l'attitude dont vous avez besoin pour pouvoir tirer sur l'ennemi ou pour éviter un tir ennemi.

La position décollage vous fournit la portance supplémentaire nécessaire au décollage. Cette position peut-être utile pour décoller d'un terrain court ou avec un avion chargé. Cette position réduira la distance de décollage et vous permettra d'éviter les arbres et autres obstacles dans l'axe de la piste.

La position atterrissage crée la portance et la traînée nécessaire à un atterrissage en douceur. Elle vous permettra également de faire un atterrissage 3 points. On appelle atterrissage 3 points un atterrissage où le train principal et la roulette de queue touchent le sol en même temps. Ceci nécessite un angle d'attaque (AoA) élevé.

J'ai utilisé toutes les 3 positions selon le type d'avion et la situation en combat aérien. Le passage en vol lent pour forcer l'adversaire à vous dépasser et prendre le dessus, peut nécessiter l'utilisation des volets jusqu'en position atterrissage.

Procédure de démarrage moteur

Vous devez associer les touches appropriées dans le panneau Commandes pour démarrer votre moteur. Pour les chasseurs monomoteurs, il suffit d'appuyer sur le bouton associé à Allumage/Extinction moteur pour démarrer.

Les avions multimoteurs nécessitent une procédure de démarrage plus complexe. Il est nécessaire d'associer une touche à Sélect. / Déselect. tous les moteurs, Sélect. moteurs gauche, Sélect. moteur droit, Sélect. tous les moteurs et d'autres touches seront nécessaires pour chaque moteur Sélect. moteur 1, Sélect. moteur 2, Sélect. moteur 3, Sélect. moteur 4, pour les avions quadrimoteurs. Vous pouvez associer jusqu'à 8 moteurs.

Nous allons parcourir ensemble une séquence de démarrage multimoteur.

1. Appuyer sur Sélectionner/Désélectionner tous les moteurs 
2. Appuyer sur Sélect. moteurs gauches ou Sélect. moteurs droits pour démarrer les moteurs gauches ou droits 

3. Appuyer sur Sélect. moteurs gauches ou Sélect. moteurs droits pour démarrer les moteurs du côté opposé. 

4. Appuyer sur Sélect. tous les moteurs pour contrôler tous les moteurs à la fois avec la commande de gaz. 

C'est la méthode la plus simple pour démarrer un multimoteur. Augmenter les gaz sur les moteurs gauches ou droits pendant le taxi peut aider à diriger l'avion au sol. N'oubliez pas de resélectionner tous les moteurs avant d'entreprendre le décollage.

Vous pouvez également démarrer chaque moteur individuellement plutôt que plusieurs à la fois, en appuyant sur Sélect. moteur n°1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8.
Si l'un de vos moteurs est en feu, vous devrez sélectionner ce moteur et appuyer sur la touche associée à Extincteur. Vous aurez peut-être à appuyer plusieurs fois sur l'extincteur pour réussir à éteindre l'incendie.

Si l'un de vos moteurs s'arrête, vous devrez sélectionner uniquement ce moteur et appuyer sur la touche associée à Mettre l'hélice en drapeau.

Dans la vie réelle vous voudriez laisser chauffer le moteur avant de rouler ou de décoller, sous peine de l'endommager. Ce serait une bonne idée de faire la même chose dans IL2FB. Je n'ai pas rencontré de problèmes particuliers en mettant les gaz juste après le démarrage, cependant cela ne veut pas dire que c'est bon pour le moteur. Une fois encore utilisez votre bon sens appliqué à la situation.

Un avion nécessite plus d'explication : le ME262. La procédure de démarrage est la même que les autres multimoteurs. Quand vous démarrer chacun des 2 moteurs vous entendez un son particulier, c'est le moteur 2 temps qui démarre la turbine. Soyez très vigilant avec la manette des gaz. Vous devez pousser ou réduire les gaz très lentement, sinon les moteurs s'enflammeront.

Poussez les gaz à 100% à vitesse réduite et vos moteurs surchaufferont et s'embraseront violemment. Réduisez les gaz jusqu'à ce que la température soit normale ou que votre vitesse soit suffisante pour refroidir les moteurs à pleine puissance.

J'ai constaté qu'une fois en vol, les gaz peuvent être poussés ou réduits entre 80% et 100% relativement rapidement sans que les moteurs ne flambent. De plus à partir de 700Km/h, les pleins gaz peuvent être utilisés pour une longue durée sans danger.

Approche Finale

Vous possédez maintenant quelques bases sur Gestion Complexe des moteurs (CEM) dans IL2FB. Le but de cet article est uniquement de vous fournir ces bases. A vous maintenant d'assembler les briques. Les nombreuses escadrilles virtuelles et forums IL2FB auront sans nul doute de quoi répondre à vos questions concernant tel avion ou telle tactique en particulier. De nombreuses oeuvres sur le sujet sont également disponibles dans les bibliothèques et librairies.

Certaines librairies ainsi que les centres de formation pilotes ont des manuels de vol et des documents d'apprentissage qui vous fourniront des explications approfondies sur la dynamique du vol et les commandes de gestion moteur.

Tailspin's Tales situé à http://mywebpages.comcast.net/Tailspin/index.htm est un site web dédié au référencement d'articles destinés aux amateurs de simulation de vol. On peut y trouver des informations détaillées sur le vol réel et le combat aérien. Les données de performance spécifiques des appareils pilotables de Forgotten Battles y sont disponibles pour les avions allemands: Axis Flyable Aircraft Charts et pour les avions alliés: Allied Flyable Aircraft Charts.

De nombreux magazines aéronautiques entretiennent des sites web où sont disponibles gratuitement des renseignements sur le sujet, faites une recherche sur le web. Il existe beaucoup d'ouvrages spécialisés dans les avions de la Seconde Guerre Mondiale. Certains ont été écrits par des pilotes qui ont vraiment participé au combat, d'autres par des experts en combat aérien. Malheureusement quelques unes de ces publications ont pour seul but d'engranger des bénéfices avec très peu d'attention à la justesse des informations fournies.

Vous pourriez vous demander : pourquoi dans IL2FB mon avion ne vole pas ou ne grimpe pas aussi vite que le bouquin le dit, ou peut-être au contraire pourquoi mon avion va plus vite que ce qui est écrit ? Malheureusement certaines de ces oeuvres sont tout bonnement peu fiables. Les plus importantes divergences sont en général au niveau des performances de vitesse ou encore des taux de montée. Ce n'est pas parce que c'est écrit que c'est forcément correct. Dans la plupart des cas les données ne spécifient pas les conditions de test. Sans cela ces données ne peuvent être ni reproduites ni vérifiés.

Les conditions de test sont très importantes, comme vous le savez de nombreux facteurs entrent en jeu pour déterminer la vitesse, le taux de montée, le taux de virage, etc. Les conditions atmosphériques ont un effet majeur sur les performances d'un avion et la plupart des données publiées ne font pas état de l'altitude ou des réglages des commandes de l'avion. Quels étaient les RPM, réglage du radiateur, indice d'octane du carburant, viscosité de l'huile, quantité d'essence embarquée, l'altitude, etc. 

Les développeurs de simulateurs de combat aérien utilisent les rapports des pilotes d'essai qui signalent tous ces détails omis dans la majorité des oeuvres disponibles chez votre libraire. Ces dossiers peuvent être très difficiles à obtenir pour certains avions, ou peuvent être très onéreux. Beaucoup de publications utilisent des données non vérifiés et en libre circulation simplement parce que c'est plus simple, rapide et ne coûte pas cher. Cette méthode moins qu'exhaustive a provoqué la circulation d'informations erronées depuis de nombreuses années.

Avant de proférer des accusations telles que: IL2FB n'est pas réaliste, ne fonctionne pas, est nul ... faites une recherche sur les forums, peut-être que quelqu'un a déjà signalé votre soucis et vous trouverez peut-être même une solution. Posez vos questions pour avoir l'avis des autres membres. Je pense que vous y trouverez un grand nombre de personnes prêtes à vous aider. Certains membres sont de véritables puits de science, d'autres n'y connaissent rien en aéronautique. Donc ne prenez pas ce qui est écrit pour argent comptant. Ce n'est pas non plus parce que c'est dit plusieurs fois que c'est forcément vrai. Il n'y a que très peu de défauts concernant les performances des avions dans IL2FB, beaucoup moins que ce que pourrait nous laisser croire les forums.

L'équipe de développement d'IL2FB s'efforce de se rapprocher de la perfection. Si vous pensez que vous avez trouvé un bogue (vérifier d'abord le forum) ou des caractéristiques techniques erronées pour un avion (vérifier d'abord le forum), 'postez' un sujet clair et concis concernant votre problème. Quand vous 'postez' assurez-vous d'être dans la section la plus appropriée au sujet.

Si il s'agit d'une réelle incohérence, l'équipe de développement IL2FB modifiera le code. Soyez patient car avec la sortie de ce nouveau produit et ses nombreuses possibilités, ils doivent d'abord se focaliser sur les plus gros problèmes.
