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1 —VISUALISATION DES REPERES EXTERIEURS

But :
Visualiser les variations de pente d’assiette, d’inclinaison et de taux de vira
Maintenir le vol.

tourne autour de trois axes : Tangage, roulistla&est graces aux commandes de
I’hélicoptere la configuration de vol qu’il souha

L’axe de tangage traverse
latéralement la cabine

TANGUAGE suraxe Y - Y"

L’axe de roulis qui traverse
I’hélicoptére de la poutre de
queue a a bulle avant

ROULIS sur axe X - X’

L’axe de lacet qui traverse de haut
en bas la cabine

LACET sur axe Z - I’
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LES REFERENCES CABINE

IMPORTANT

Dans [I'hélicoptere CH-77 RANABOT, la verriere esesdinée obligue par rapport a
I'horizontale et la cellule.

Cette disposition donne dans les premiéres le@semsation que le vol est en
permanence en descente.

Il n’en est rien en réalité, en faire abstraction !

HORIZON

angle abntraitl
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2 - UTILISATION MOTEUR/COMMANDES

Maintenir constant les paramétres tours moteur atdrs quel que soit le cas de vol
(synchronisation gaz / pas), et apprendre a canmtt@lcadence sur les variations de PG

Bien faire la difference entre utilisation du maaayclique qui modifie I'assiette et celle du
pas général qui modifie la trajectoire dans le plarical.

Pente (ou angle) de trajectoire

La pente de trajectoire (ou angle) est I'angle fauiela trajectoire du centre de gravité de
I'appareil avec le sol (supposé horizontal).

La courbe de puissance/vitesse démontre pourquaitibse la VOM, le meilleur taux de
montée, plus grande réserve de puissance. Eltaesttérisée par 6 points remarquables

uissance : :
‘*l P puissance maxi

du moteur dans les
conditions du jour

)

reserve de puissance

—
vitesse

A @ ® ®

vol stationnaire 55mph 70 mph

a) Puissance en effet de sol.

b) Puissance hors effet de sol.

c) Vitesse d’accrochage.

d) Vitesse de puissance minimum en vol en palierst@galement la vitesse
optimale de montée VOM et de descente VOD.

e) Vitesse de finesse maximum.
f) Vitesse de puissance maximum
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LES COMMANDES D'UN HELICOPTERE

Il existe quatre commandes sur un hélicoptere gaur@nt leSEFFETS PRIMAIRES
lorsqu’on les actionne. Chagque commande a un gffet’on nomme primaire, c’est a dire,
gu’il exécute ce pour quoi on le sollicite.

Exemple : Si on tire sur le collectif, le pas denBemble des pales augmente et I'hélicoptere
monte.

La commande de pas cyclique

C’est la commande de type “manche a balai” quirasdes rotations autour des

axes de roulis (en rouge) et de tangage (en bleu).

On appelle cette commande : pas cyclique, car rélige le pas de chaque pale qui
cycliquement change l'angle d’'incidence. En effiet, pas d’'une pale varie lors d'une
révolution compléete autour de I'axe rotor. A chaguasition dans la rotation, le pas change
|égerement grace a l'action des biellettes fixéedesmat rotor.

Si on pousse le manche cyclique en avant, alodislgue rotor bascule Iégérement en
avant et I'appareil avance.

Si on tire le manche cyclique vers l'arriére, allrslisque rotor se penche en arriere et
I'hélicoptere recule.

Le manche cyclique a droite bascule le disque @noite, on translate vers la droite

Le manche cyclique a gauche, bascule le disque aajauche, on translate vers la gauche.

La commande de pas collectif

Aussi appelée pas général (PG). Action du pilotbaig en bas sur cette commande. Cette
commande permet de changer le pas de 'ensembjeatkessdu rotor.

Si on l'actionne (tirer) vers le haut, les 2 paded’hélicoptere voient leur pas qui augmente.
Nous avons plus de portance et donc a un momeatdar du module de la portance est
supérieure a celle du poids, on monte.

Une action vers le bas (pousser) fait perdre goal@s du pas, la portance diminue, et on
descend.

Les palonniers

Ce sont les deux pédales qui commandent la rotatitour de I'axe de lacet (le cap de
I'aéronef), nommé aussi la cadence.

Les pédales sont reliées au rotor anti-couplefangtionne sur le méme principe que le rotor
principal. Plus le pilote appuie sur une pédal®(@®), plus les petites pales prennent ou
perdent du pas et donc plus le couple de renverggooerra étre maitrisé dans le sens qu’on
veut.

Pied sur la pédale droite, cadence a droite, pé&alehe, cadence a gauche. La

ficelle sur le pare-brise matérialise les effets palonniers.

La poignée des gaz

C’est la poignée rotative qui se trouve sur le rhamtu collectif. Plus on visse la poignée
des gaz, plus le mélange est riche et plus I'aér@ae la puissance.

Sur le RANABOT, cette commande est asservie awqigctif via le

« Governor ». Nous le verrons dans les paragrapheants

Plus on tire sur le collectif, plus on a besoimpdessance, le Governor va réguler
automatiqguement cette puissance nécessaire. Lipffetse est aussi réalisé, baisse du
collectif, besoin de moins de puissance, le Govebasse automatiquement cette
puissance.

Sont associés a ces effets primaires des sfetmdaires.
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LES EFFETS SECONDAIRES

Chaque effet primaire d’'une commande a des conaégaeon désirées que I'on appelle les
effets secondaires et qu’il faut corriger avec ange commande.

Exemple simple : je tire sur le collectif pour memt’appareil tourne autour de son

axe de lacet, il faut mettre du pied a gauche poutrer cet effet.

Voyons dans le détail chaque effet secondaire.

Le manche (M)

Nous avons vu précédemment que pousser M versit i basculer le disque rotor vers
I'avant ce qui a comme effet primaire de faire aaan’appareil. Oui, mais dans le méme
temps, le module de la portance baisse Iégéeremens, n’avons plus I'équilibre parfait avec le
poids, donc I'hélicoptéere s’enfonce et perd I'altié. |l faut donc pour ne pas perdre d’altitude
lever le PG afin de gagner en portance.

Le pas général (PG)

Sion tire sur le PG, I'angle de pas de I'ensendiele pales augmente.

Ce qui impligue que la trainée va aussi augmemfagyt alors plus de puissance pour
entrainer le rotor. Il faut alors ouvrir les gazvessant la poignée. Ceci est fait
automatiquement grace au Governor.

Il existe un second effet secondaire concernaRGe

« Effet cabreur

« Effet piqueur

Lorsque 'on tire le PG, alors la pale avancanigngaen portance, son effet se fait ressentir
1/4 tour de rotor plus loin, c’est a dire a I'avdetl'appareil qui est soulevé vers le haut,
I'appareil cabre (trés légerement).

Méme phénomeéne lorsque I'on baisse le PG, la poetde la pale avancante

diminue, I'effet apparait vers I'avant de I'app&ugii est tiré vers le bas. Nous

avons un effet piqueur.

Le palonnier

Nous I'avons vu juste au-dessus, si I'on tire lg BIBrs nous avons plus de puissance
donnée par le moteur au rotor pour que celui-dlg@aes tours alors que la trainée
augmente. Mais comme le moteur qui entraine lg edbfixe dans la cabine cela crée
un couple de renversement dans le sens opposé@sdeeotation du rotor. Si le rotor
tourne dans le sens antihoraire, alors la cabire @e tendance a tourner vers la droite.
Il faudra alors mettre du pied a gauche afin deseorer le cap choisi.

Rassurez-vous !

Sur le RANABOT , un systéme nommé « governor » gatematiquement les gaz. Lorsqu'il
est enclenché, seul des actions sur le PG sonssaipes. Si le moteur prend ou perd des tours
qguand on actionne le PG, c’est que vous, pilotissag involontairement sur la poignée des
gaz. En effet, bien que le « governor » soit aittiEste transparent par rapport & une action
manuelle.

Le PG doit étre simplement guidé entre 2 doigts \e@haut ou vers le bas.

Le pilotage sans « governor » est étudié pendexgitice de simulation de panne governor
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EN RESUME

COMMANDE EFFETS PRIMAIRES EFFETS SECONDAIRES
Manche (ou cyclique) Orientation rotor. Direction - PG
Pas Général (ou collectif) Montée, descente, vitesse - Puissance, assiette
Palonnier Contréle du lacet _ Puissance
Gaz (si pas de « Governor) | Puissance - lacet

ASSIETTE a PIQUER, ASSIETTE a CABRER

La variation d’assiette correspond a I'angle quelfaxe xx’ (en rouge) de roulis de I'appareil
par rapport a I'horizontale.

Sur une assiette a cabrer, on doit se sentir frestenfoncer dans son siege. Attention,
I'appareil va aussi monter, alors corriger au paségal si on souhaite rester en palier.

Avec une assiette a piquer, on se sent plus |Bgppareil va s’enfoncer et perdre

de I'altitude si on ne corrige pas.

Attention aux changements d’assiette. Il faut oex sur les commandddn changement
d’assiette trop brusques peut étre extrémementedang car un phénomene de “mast bumping”
(cognement de mat) peut se produire.

Plus aucune portance sur I'ensemble du plan rbappareil s’enfonce, le pilote a pour réflexe de

tirer sur le manche pour redresser, et potentielidries pales viennent frapper la poutre de

queue.

Afin de savoir si I'on est en assiette a piqueaaabrer, plusieurs moyens sont a la disposition

du pilote :

» Son expérience et les sensations qu'’il a avec lghina (s’enfonce dans le siege

ou se sent plus léger)

* Finalement, le plus simple et afinagfoir toujours les yeux “a I'extérieur”’ c’est de

prendre I'’horizon naturel et de voir I'écart ave plan du rotor que I'on voit tourner

devant soi. Si I'espace entre I'horizon et le ptanrotor est inférieur & I'écart en

palier, alors nous sommes en assiette a piqudte&irt est plus important alors nous

sommes en assiette a cabrer.
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3 - MISE EN STATIONNAIRE, POSE

But : Maintenir I’'hélicoptére immobile, vertical en unipbprécis, a une hauteur constante.
Décoller et poser en maintenant une trajectoirgoze.

Particularité :

Sur I'hélicoptere RANABOT, vu de la place pilote,rbtor tourne vers la gauche (sens
contraire des aiguilles d’'une montre), ce qui \aité qu’en raison du couple, la cellule veut
tourner a droite.

Pour se maintenir sur I'axe de lacet, le souffleator arriere propulse I'air vers la gauche.
En propulsant cet air vers la gauche, la cellulg eder vers la droite.

Donc au moment ou la portance se fait autant pantée que par les patins, le patin gauche
porte moins que le droit et ce dernier devientxende rotation autour duquel veut basculer la
cellule. Si aucune correction n’est faite, I'applgpart vers la droite, et dans le pire des cas
continue sa rotation jusqu’a se renverser compléteém

Au fur et a mesure de la formation, nous verrores@irotor arriere se trouve aussi a une
certaine distance du rotor principal (d), et qugecgisposition entraine des effets
secondaires dans les évolutions.

—

\“\t\“‘“

Méthode -Mise en stationnaire :

- Regarder a I'extérieur, 10 metres environ devantdahine. Choisir un repére devant
soi et aussi sur le c6té a 90° avec sa vision périque.

- Progressivement augmenter le PG. Valeur et dosage.

- Maintenir une inclinaison nulle pour obtenir un B&ement sol nul.

- Controle de I'axe au palonnier.

- Des la sensation de décollage du patin gaucheeneis |égerement un peude
manche a gauche pour compenser I'effet rotor antple.

- Poursuivre la montée réguliere du PG tout en maamtd’axe.

- Des que le deuxiéme patin a décollé, remise auadutmanche cyclique pour éviter de
provoguer un déplacement de I'appareil.

- Arrivé a hauteur de stationnaire, 1 metre, arrééetirer sur le PG.

- Controler les parametres visuels et moteurs.

- Corriger légerement au manche en fonction de lzefet la direction du vent pour
éviter un déplacement de I'appareil.

- Arrivé stable sur un point, regardé dehors en predes reperes extérieurs
- Opérer inversement a la mise en stationnaire
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4-CHANGEMENT DE TRAJECTOIRE DANS LE
PLAN VERTICAL

But : Utiliser I'hélicoptére dans toutes les phases de mmwntée, descente, palier.

Passer d’'une phase de vol a une autre en utilsaytlique et le collectif pour afficher les
parametres correspondants.

/S NN\

COURBE PUISSANCE / VITESSE

uissance . .
l"‘- P puissance maxi

du moteur dans les
conditions du jours

.
vitesse

A @ ®

vol stationnaire
Passage du vol en PALIER au vol en MONTEE

1) Cyclique : assiette a cabrer

2) Collectif PG : A

Passer par exemple : (B5 mph et 24 poucesa (60 mph et 27 pouces).

1. Manche, Afficher l'assiette de montée (VOM).
2. PG, afficher la puissance.
3. Contrller la cadence avec le palonnier.
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La courbe de puissance montre que la VOM donneeléeur taux de montée, avec plus
grande réserve de puissance.

MONTEE a PALIER
S
1) Manche : assiette de palierprise de vitesse
2) PG : ¥
Passer par exemple (B0 mph et 27 pouces (85 mph et 24 pouces)
M, afficher I'assiette de palier.
PG, maintien de la puissance de 27 pouces justpbitention de palier.

Dés que la vitesse est obtenue, afficher la puissan PG (24 pouces).
Controler la cadence avec le Palonnier.

S\ e

La courbe de puissance montre qu’au-dessus de M, iite augmentation de vitesse
demande une augmentation de puissance.

PALIER & DESCENTE
. ]
Simultanément avec prédominance au
Collectif PG : ¥ et Manche : assiette a cabrer

Passer par exemple du pali@b mph et 24 poucesgn descenté60 mph et 14 pouces).

1. Commencer a afficher la puissancsietultanémenteffectuer une diminution
d'assiette.

2. Prépondérance du PG pour éviter I'effet de «Flaregendré par la diminution
d’assiette.

3. Contréler la cadence avec le Palonnier.

La courbe de puissance montre que toute diminuakonitesse demande une diminution de
puissance.

DESCENTE a PALIER
Simultanément avec prédominance au

Collectif PG : A et Manche (assiette a
CEEE——— Dicuer).

Passer par exemple (& mph et 14 poucesd (85 mph et 24 pouces).

1. Afficher la puissance de palier pour arréter lacdete, la vitesse augmente.
2. Simultanément afficher I'assiette de palier.
3. Controle de la cadence.
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La courbe de puissance montre que lordguymlote augmente la puissance, Il doit
augmenter la vitesse avec le Manchmour revenir en vol rectiligne en palier. Donc pour
garder une altitude constantdors de la mise en puissance, il faugmenter I'assietteen se
rappelant ce principe :

* Le PG augmente l'intensité de la résultante aéraaygue et le manche cyclique
modifie la direction.

MONTEE — DESCENTE - MONTEE

1) Manche : assiette constante de montée
2) PG: A
3) PG: ¥

L’élément vitesse reste le méfidOM, VOD = 55 mph), contr6lé au Manche cycligue.
Maintenir une cadence nulle. Si A, pied a gauche, si P8 , pied & droite

IMPORTANT : NOUS PRATIQUONS DU VOL A VUE'!

On affiche un parametre visuellement et on le contréle d’un coup d’ceil aux
instruments.

Tenue d’altitude :

2 cas peuvent étre envisages
1) Tenues d’altitude a vitesse constante, les vanatsmnt corrigées au pas général.

2) Tenue d’altitude a puissance constante. Il est@eatintéressant de conserver une
puissance constante. Dans ce cas on corrige ledioas d’altitude par correction
d’assiette, au cyclique.

Je résume, dans la pratique :

PAS GENERAL pour des variations d'altitude majeures.

CYCLIQUE pour des variations d’altitude mineures
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5 - LE DECOLLAGE STANDARD

BUT : Quitter le vol stationnaire par une prise desstee(VOM) a hauteur constante pour
rejoindre une trajectoire de montée.

POINTS CLEFS
* Face au vent. Sécurité, instruments dans le vert.

e Hauteur de stationnaire.
* Prise de vitesse.

e L’action du PG.

* Le r6le du palonnier.

EXECUTION
Le décollage standard correspond a la courbe dearlvitesse/puissance.

A puissance puissance maxi

du moteur dans les
conditions du jours

A

) ) vitesse
vol stationnaire

smsemitag g Cemssenn T v T~
' - 1 } =" o } = ‘\E"“* J = g
=H SIS

1) La hauteur de stationnaire :
En b) situation du vol stationnaire Hors Effet dé($1ES)
En a), du vol stationnaire Dans Effet de Sol (DES)

2) La prise de vitesse :
Mise en avant tres légere du manche cyclique Yarart. L’hélicoptere prend de la
vitesse mais perd de la hauteur.
3) Pour compenser cette perte de hauteur, lever lpdeGgarder une hauteur
constante.
Point d’accrochage.Vers une certaine vitesse (8 kt environ), il y ebamsque gain de sustentation
qui permet de diminuer la puissance si I'on vestiereen vol horizontal. Il s'agit de la vitesse
d'accrochage a partir de laquelle les filets gadisant a travers le rotor du haut vers le bas et
réfléchis par le sol, ne remontent plus dans lerrditest terminé lorsque tous les filets d’aispant
a l'arriére du rotor. L'accrochage se traduit pes dibrations assez fortes
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VOL STATIONNAIRE : tous les filets d'air sont symétriques au rotor

lllll pragy

ﬁ..."

ey,

PHASE D'ACCROCHAGE: les filets d'air basculent progressivement vers l'arriére
1Ll |

ACCROCHAGE TERMINE: tous les filet d"air sontdirigés vers I'arriére

4) A partir de cet instant, I'action coordonnée sutyelique et le PG est important
Augmentation d’assiette réguliérequi a pour effet de prendre de la vites
Visualiser le plan rotor/horizoisimultanément, diminution de puissanc¢voir
diagramme pusance/vitesse plus haut) et maintenir la hautesguy-la VOM.
5) Tenue de I'axe par un contrble en lacet rigourenaiitien du non dérapesol).
6) Légerement avant la VOM, effectuer une mise en g®wah appliquant le
parameétres suivants :
- Assiette danonté, cyclique (plan rotchorizon).
- Puissance de monté. 27 potenviron.
- Contrdle du lacet suite a I'application de puissafmaintien du non dérapage
jusqu’a 150 pieds).
Rester dans ldiagramme hauteur vitesseen toutes phases pour volersgrturité dans I’hypothé:
d’'une panne moteur.
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5.6 DIAGRAMME HAUTEUR/VITESSE

e [TTTTTTTTT]
N UNSHADED AREA SAFE FIR
) AUTOROTATION LANDHG
A
1IN
AL // sy
AN
N
T,
AL
mo,// AT,
Y,
wAUhAY
AN | AT e
pZEaARV.G4997%99747%

0 17 29 40 52 63 75 86 98 109
mph

CONDITIONS :  SURFACE DURE ET LISSE

VENT CALME
PUISSANCE 104%

7) Avant tout décollage, vérifier :

- Que tous les instruments moteur sont dans le vert.

- Vérifier la puissance de stationnaire DES.

- Assurer la sécurité.
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6 - LE VIRAGE

BUT : Changer de direction tout en gardant les panaséle vol (vitesse, altitude). Effectuer des
changements de cap précis.

6-1) Résultante Aérodynamique en palier (ou statiamaire)

FN

Forces sur un vol en stationnaire ou

palier FN = P

En virage :

Forces sur un vol en

virage A 30°, FN =1,2 P

Plus le virage augmente, plus le poids appareaiBmente. Pour compenser, augmenter FN.
On augmente donc un peu la puissance au PG. Dafab&es inclinaisons, cette
compensation est négligeable ; mais elle devietgssaire si on accroit I'inclinaison.

Si aucune correction n’est faite, soit I'hélicogt@erd de I'altitude, soit il perd de la vitesse,
soit les deux.
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6-2) Attaque oblique :
A noter que les virages doivent toujours se faiadtaque oblique nulle donc avec la ficelle
au milieu.

Définition :

C’est un phénomene lié au déplacement de I'appaaeitapport a I'air.

L’appareil vole en attaque oblique lorsque sonlargitudinal n’est pas parallele au
déplacement de I'air.

Le vol dans ces conditions n’est pas aérodynamicprd| produit une augmentation
sensible sur la trainée du fuselage. Néanmoinsllawec attaque oblique ne présente
aucun danger sur I'hélicoptere.

Origine de I'attaque oblique :

Par réaction excessive du pied opposé au c6té prodait I'attaque oblique.

Elle est toujours accompagnée d’'une inclinaisoméme coté que I'attaque oblique.
La ficelle matérialise I'écoulement général derl’ai

Suppression de l'attaque oblique :
Agir sur le palonnier du coté de I'attaque obligciest a dire opposé a la ficelle.

Dans ce cas de figure, I'appareil est en vol dégagebite. Pour corriger, il suffit de mettre
du pied a GAUCHE.

Sur le RANABOT, une ficelle indique le c6té du dsage. Mais il serait tout aussi possible
d’avoir une bille sur le tableau de bord

On dit que 4 E PIED CHASSE LA BILLE ouTIRE LA FICELLE »
Cela permet :
De placer I'axe longitudinal de I'appareil paradiéglent au déplacement air.

De supprimer en méme temps l'inclinaison
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-3) Comment se mettre en virage ?

Visualisez les différentes inclinaisons avec |'aifierepéeres extérieurs ou avec le plan rotor
par rapport a I'horizon.

Les inclinaisons:

De 0° a 30° : faibles inclinaisons, (Vitesse eté¥tmodifié faiblement).

De 30° a 45° : moyennes inclinaisons, réduire E&g@nt la vitesse ou bien soutenir au
PG pour augmenter I'intensité du rotor principal.

Plus de 45° : fortes inclinaisons. Réduire la e la VOM et soutenir fortement au
PG pour augmenter I'intensité du rotor.

45d F N

COM

CoNOOR~LONE

COM
1.
2
3

NGO

HORIZON

MENT SE METTRE EN VIRAGE
Choix du repére extérieur.
Lecture du cap.
Avant d’engager un virage, vérifier $gcurité AIR.
Choix de l'inclinaison.
Le sens d’action et dosage du manche cyclique.
L’action du PG en fonction.
Contréle de la cadence.
Toujours pendant le virage, vérifier la sécurité.
Contréler l'altitude.

MENT SORTIR DU VIRAGE
Avant toute sortie de virage, vérifiergacurité AIR.
Environ 20° avant d’arriver sur le cap désiré, canoer la sortie duvirage.
En fonction de l'inclinaison choisie, le dosagendanche cyclique sera plus ou moins
rapide et le sens d’action inverse par rapporteas slu virage.
Controler l'action au PG.
Controéle de la cadence.
Vérifier lasécurité AIR.
Réafficher les parametres de vol.
Controle de l'altitude.

NB : Prendre des repéres extérieurs le plus éloigssilple.
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/ - LES TRANSITIONS

BUT : Se déplacer d’un point A vers B, prise de vitgasis une réduction de vitesse a
hauteur constante.

Les manoceuvres qui sont employées pour faire aecéléélicoptere du vol stationnaire au vol
vers l'avant et pour le faire décélérer du vol yargant au vol stationnaire s’appellent
transitions.

Toutes les accélérations ou décélérations de ¢byglere dans quelque direction que ce soit, qui
sont le résultat d'un déplacement du cyclique, @édpnt des transitions.

Pendant cet exercice, efforcez-vous de travailiesaiplesse et avec précision.

TRANSITION LENTE
PRISE DE VITESSE

1) La hauteur de stationnaire :
3 metres/sol, légerement plus haute que le staiomr décollage » pour maintenir
une marge de sécurité RAC. Cette hauteur sera emai@tconstante pendant
I'exercice.

2) Assurez la sécurité a droite et a gauche et assorezqu’il n’y a pas d’autres
aéronefs dans l'aire de manceuvre.

3) Prise de vitesse vers I'accrochage
Pousser doucement le cyclique pour amorcer le démlant vers I'avant.
L’hélicoptére prend de la vitesse mais perd dealadur.
Lever suffisamment le collectif pour maintenir \trauteur constante et pour
empécher I'hélicoptére de s’enfoncer;
Contréler la tenue de I'axe avec le palonnier en Bérapage Sol.

4) Accrochage
Ce point passé, 'action sur le cyclique et le BGmportant. Il faut maintenant diminuer
légerement la puissance pour maintenir la hauteur

TRANSITION LENTE : ACCELERATION

A e—

manche aw neutre

il o i d ter | iette ot la PG Diminution du PG pusioiinbaing by
continuer progressivement d augmenter I'assie I iminiution du
A I AR—————, E_......_ S — _". S _.._____...__!H snmniraum —

|
£
3

-
e e = g o
— A — A — AN Aol A
: 1“f : 1"{; e e = e
altitude e, 3 menviren -
|
WV max VPM accrochage VE=0
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DECELERATION

La décision de réduction est engagée lorsquedeegilige atteindre la bonne distance pour
s’arréter. La vitesse doit étre progressivementitégusqu’a une vitesse-sol nulle au moment
du stationnaire. Se familiariser avec la distaredécélération.

1) Prépondérance du pas général ; a adapter afinrdergae trajectoire paralléle au
sol.

2) Augmentation d’assiette au cyclique au fur et aureede la réduction de vitesse.

3) Empécher le mouvement de lacet au palonnier (clenti®la cadence).

4) Lorsque la vitesse se réduit et deviens presque, rfgl8 Mph environ),
'augmentation de pas général doit étre accéldigal@viter I'enfoncement de
I'appareil. La puissance nécessaire au vol stasivame doit pas étre dépasseée.

5) Quelques metres avant I'arrét, reprendre franchetiaasiette horizontale parune
action sur le cyclique vers I'avant

TRANSITION LENTE : DECELERATION

Diminuer trés doucement effet de "Aare™ |
en mettant le rotor a plat avec le cyclique |

Pn Legére assietie afin d"arméber I'appareil
Adapter le PG pour maintenir la hauteur

= e el {

e

aititude constanta, 3 m environ

V=0 VFM WV max
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TRANSITION RAPIDE
PRISE DE VITESSE

1) La hauteur de stationnaire :
Se maintenir a une hauteur de 5 métres pour ameimarge de sécurité RAC. Cette
hauteur sera maintenue constante pendant I'exercice

2) Assurez la sécurité a droite et a gauche et assorezqu’il n’y a pas d’autres
aéronefs dans l'aire de manceuvre.

Prise de vitesse Déplacer doucement le cyclique Rearant pour amorcer le
déplacement vers I'avant. L’hélicoptére prend detiesse mais perd de la
hauteur.
Lever suffisamment le PG pour maintenir votre haut®nstante et pour empécher
I'hélicoptere de s’enfoncer;
Contréler la tenue de I'axe avec le palonnier ajus le Non Dérapage Sol en toutes
phases.

3) Prise de vitesse
Déplacer doucement le cyclique vers I'avant pouorer le déplacement vers
I'avant. L’hélicoptere prend de la vitesse maisdpae la hauteur.
Lever suffisamment le PG pour maintenir votre haut®nstante et pour empécher
I'hélicoptere de s’enfoncer;
Contréler la tenue de I'axe avec le palonnier ajus le Non Dérapage Sol en toutes
phases.

4) Accrochage

5) A la différence de la transition lente, mainterprés I'accrochage une action sur le PG

constante.
6) Maintien de la hauteur.

TRANSITION RAPIDE : ACCELERATION

A —

manche aw neutre

vitesse définie ——

Conserver l'altitude Manche an avant
PG a la demande pour conserver I'altitude en augmentant Fassietts Maintenir la hauteur
Agsiette augmentée adaptée a la vitesse désirde Pas d'action du PG e avec un peu de PG
b
Pn
€
= 1& L o t i g - S
e , A o X
x -."(‘ it i e
altitude co te, 5m environ
e VPM accrochage VE=0
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DECELERATION

La décision de réduction est engagée lorsquedeegilige atteindre la bonne distance pour

s’arréter jusgu’au stationnaire.

. Se familiariser avec la distance de décélération.

1) Prépondérance du pas général ; a adapter afinrdergme trajectoire paralléle au
sol.

2) «Flare », c'est-a-dire augmentation d’assiette au Mantgefpanche au fur et a
mesure de la réduction de vitesse.

3) Empécher le mouvement de lacet au palonnier (clenti®la cadence).

4) Lorsque la vitesse se réduit et deviens presque, r{gl8 Mph environ),
'augmentation de pas général doit étre accéléigala@viter 'enfoncement de
I'appareil. La puissance nécessaire au vol stativsame doit pas étre dépasseée.

N.B. : se méfier du phénomene dangereux qu'ég0RTEX dans le cas d'un vol vent
arriere.

. €
TRANSITION RAPIDE : DECELERATION — i
gy 33
3 a 3 E
E o~ Baisser le PG pour maintenir A8
28 une hauteur constante a2 5
Pn E E “Flare™ progressil avec sécurite rotor e Action rapide et progressive e
2 '-; arriére et dosé sans désychronisation du manche en arriéne
o
< >
T~ g |
e " S -":q‘_‘. "\-\..,_h__\__\_ —_— -
Aol SR s R = —
ot Q> e, ey S G
¢ .

———— altitude constante, 5m environ
A\ '
VFM V)

W max
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8 - FINALE D'APPROCHE NORMALE

BUT : Réduire la vitesse et mettre en puissance régubeur arréter la machine jusqu’au
vol stationnaire.

C’est une finale qui se pratique couramment swai@rodrome ou plateforme avec aire
dégagée

POINTS CLEFS :

* Non dérapage sol.

* Hauteur du « Flare ».

* Tenue de I'axe.

* Prépondérance du PG.

* Application de la puissance.

* Importance du vent sur la vitesse sol, (défilenset
* Le point d’'aboutissement.

Les actions :

1) L’ approche initiale s’effectue au-dessus de 250ft/sol. Se présentigesse : 70
mph

2) Baisser régulierement le PG.

Puissance : 14{c’est une valeur moyenne et ce parameétre peugendonction de I'altitude
densité, de la masse, de la température). Malhsemeent, souvent a cette puissance, les pales
claques et le RANABOT devient bruyant pour le vaégje. Dans ce cas, s'il y des habitations a
proximité, prendre unpuissance de 13bu moins.

Attention :I'abaissement du PG provoque un effet piqueur datit résorber par un contrdle au
manche.

- Maintenir lavitesse : 70 mph

3) Visualisation d’'un point d’aboutissement (a peuspg alignement au niveau de la
ficelle sur la verriere).

4) L’ approche finalecommence a partir d50 ft/sol
A cette hauteur, passer a la VGb mphet passer en NDS (Non Dérapage Sol).
Utilisation de repéres extérieurs (patin, ficetléfilement sol).

Rappel :
Le taux de descente est contrélé parle PG & tssd par le manche.
Main gauche = correction taux de chute & main droite = correction vitesse

Bien maintenis5 mph.
5) environ 3, 4 metres on commence une réductiontdsse. Baisser Iégerement le PG
pour combattre I'effet de Flare qui s’ensuit
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6) Effectuer un « Flare » régulier et non brusqueerition sur la tenue de 'axe N.D.S.
(palonnier, lacet).
7) But du Flare : diminuer la vitesse (résultante dgnamique inclinée versl'arriere).
8) Bien maintenir la tenue de I'axe par un contrél@alonnier.
9) Des que la vitesse est insuffisante, I'hélicoptetendance a s’enfoncer. Donc,
augmenter la puissance quand la vitesse est inféréela VOM.

uissance - .
“\ P puissance maxi

du moteur dans les
conditions du jours

.
—

A @ ® ®

vol stationnaire

vitesse

10) A partir de ce moment, mise en puissance ferme pragressive par le PG et
simultanément revenir a 'assiette de stationnatireontrdler le lacet.
11) A rester dans le diagramme hauteur/vitesse.

5.6 DIAGRAMME HAUTEUR / VITESSE

FT\ [T T I T T TTTT1]
300 N UNSHADED AREA SAFE FOR
AUTOROTATION LANDING —
200154
7
1005454
Jﬁ > A 7T
/A A

0 17 29 40 52 63 75 86 98 109
mph

CONDITIONS :  SURFACE DURE ET LISSE

VENT CALME
PUISSANCE 104%
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12) Importance du vent de face. Le vent agit pendant la totalité de I'approche. L’effet
peuse corriger de 2 maniéres
- Pour un angle d’approche donné, en augmentant la vitesse d’approche de la

moitié de celle du vent pour une correction maxi de 10 kts.

‘ AVEC VENT: ‘
'/AUGMENTER LA VITESSE

Vi approche 55 mph h:_lﬁp/ VI approche 66 mph H_l"f//

'SANS VENT|

Vent = 20 kits

- Pour une vitesse donnée, en utilisant un angle d’approche plus important
gue sans vent.

| SANS VENT]| |VENT DE FACE>

COMMENCER LA
FINALE PLUS
PRES DE A

T A " = 2 S e
./:’_,.z P /_,; L. ,f'ﬂf,af/’ S /f/ F__’_,f-" S s 5 ._//"’/, o ,// f/,/

-

D sans vent DBVEC vent
>
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9 - REDUCTION DE VITESSE EN LIGNE
DROITE

BUT : Effectuer une réduction de vitesse sur trajeetborizontale.

POINTS CLEFS

* Prépondérance au pas général.
e Action sur le cyclique.

* Action sur le palonnier.

» Vitesse d’exécution.

EXECUTION
5 :-\“Z-‘{a p 1 —— ¥ Biiis- =ecr =
Pt J<P::\ = ’ “"1::\

Sur un axe de travail a altitude précise, on ppasexemple de 85 mph a 55 mph.
- Je baisse le PG
- Je controle le lacet
- Simultanément, je diminue I'assiette.

Noter la valeur de I'action, I'indication de I'attietre, la diminution de vitesse.
- Contrdle de la vitesse juste avant la vitesse éésir

Reprendre I'assiette de 55 mph (utiliser les repeiguels, plan rotor/horizon ou habitacle).
- Simultanément je leve le PG (pied a gauche), poiterd’enfoncement de lamachine
- Je contrdle le lacet suite a la mise en puissance.

En fin d’évolution, l'altitude et I'axe sont conseés.
Dans un premier temps, I'exercice se fait ventade f ensuite sur divers axes

Bien observer la courbe de puissance suivanterpaer qu’'au-dessus de 55 mph, toute
diminution de vitesse doit étre accompagnée d’uméndition de puissance

puissance

puissance maxi
du moteur dans les
conditions du jours

. vitesse
vol stationnaire
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10 - APPROCHE A VITESSE CONTANTE

BUT : Passer du vol en palier au vol en descentesgrectant une pente de descente constante,
en vue de la finale d’approche.

Points clefs :

» Utilisation de I'ceil, d’'un repere cabine, du.sol
« Comment maintenir un plan constant.
» Taux de chute.

Il s’agit d'un changement de trajectoire et dessedans le plan vertical. La décision de mise
en descente se fait approximativement a l'intefoape I'alignement Eil, Ficelle, Point
d’aboutissement.

Rappel : lorsque I'on baisse le Pas Général ponindier I'altitude, I'effet secondaire est
d’avoir une assiette a piquer.

Les actions :

1) Avant la mise en descente, afficher la vitesse@m@h. Se présenter en palierdans
I'axe d’atterrissage.

2) A la décision de mise en descente, baisser le Baér@ a la valeur de 14 pouces
environ et en maintenant la ficelle dans I'axe niraelsur une trajectoire théorique.
Utiliser des reperes visuels, observation du déglet du sol
Coup d’ceil aux instruments : Anémomeétre, pressigdmission, altimétre (diminue),
Vario (500 ft/min environ, ce qui correspond a peate de 5% environ). Cette phase
correspond au premier tiers de la descente.
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DESCENTE

213 de la descenta

113 de ia descente

3) En supposant que I'assiette soit pratiquement aates{voir fig ci-dessous

- Sil'alignement ceil — repere — point d’aboutissetmenvarie pas, c’est que I'angle
d’approche est constant (cas 1). Dans ce cas:

PAS DE CORRECTION.

- Sile point d’aboutissement semble descendre paioraa « r », c’est que I'appareil
est au-dessus de la trajectoire correcte (cag@jecioire est trop longue. Dans ce cas

DIMINUER LE PAS GENERAL

- Sile point d’aboutissement semble monter par re@e r », c’est que I'appareil est
au-dessous de la trajectoire correcte (cas 3)edi@je trop courte. Dans ce cas:

AUGMENTER LE PAS GENERAL

Aéro Light
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Aire d'attorrissnge

1) Maintien de I'angle et de la vitesse d’approchend@@t cette phase quicorrespond
aux 2/3 suivant de la descente :
- Conserver ou afficher la vitesse d’approche (60ngoig 50 mph sous 250 ft/sol

corrigée du vent.
- Maintenir I'angle d’approche constant a I'aide casi&énéral.

Rappel :
Le taux de descente est controlé par le PG & &ss# par le manche.

Main gauche = correction taux de chute & main @rsitcorrection vitesse
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11 - TOUR DE PISTE

BUT : Décoller d’'un point et revenir sur ce point efeefuant une évolution standardisée. Il
est nécessaire pour permettre aux aéronefs travigilsur un méme terrain d’évoluer d’'une
facon identique et en sécurité.

POINTS CLEFS

» Le décollage.

 Lamonté.

* Le non dérapage sol.

* La sécurité pendant le virage.
e La branche arriere.

e Correction de dérive.

e Utilisation radio.

» Etape de base.

e Lafinale.

e Etude de la carte terrain.

EXECUTION

vent arriere

étape de base
vent traversier

dernier virage

< = a— .
finale montée

piste

MONTEE : il s’effectue sur un axe (axe de décollage) niaiéé par des balises disposées
sur le sol. Cependant, afin de conserver 'axesal@r@assage de la derniere balise, il est
recommandé de prendre un repere lointain dans tlexaécollage.

Passage en montée a la VOM (55 mph), non déraphgesque 150 pieds. Au-dela,
passage en attaque oblique nulle (ficelle alignée)

VENT TRAVERSIER : approximativement sur un angle de 90° sans vantgpport a I'axe
de décollage et a la branche de vent arriére.
Sécurité air avant d’amorcer le virage.
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VENT ARRIERE : trajectoire paralléle & I'axe de piste.

S’intégrer dans le circuit en assurant la sécaiité_e début de vent arriere est le point de
ralliement de tous les aéronefs. Il peut y avdw@s de piste, officiel ou coutumier, I'un
avion, l'autre ULM, autogyre, hélico ou machinegoélent. En tenir compte.

Tenir compte du vent !

ETAPE DE BASE : préparation de
I'appareil. Réduction de vitesse a 70 mph

LE DERNIER VIRAGE : Point trés important du tour de piste puisquihditionne la
sortie sur I'axe d’approche. Difficile & détermirear I'air, le pilote peut le matérialiser par
une verticale de points au sol.

Sécurité : point crucial dans ce secteunu souvent des appareils se présentent hors
regle, parfois en longue finale (ce qui n’est pat®@sé sur un terrain non-controlé ou
AFFIS).

L’APPROCHE : Conduite sous un angle moyen dans I'axe de gstdéonction des
obstacles ou nuisances sonores, elle peut étreatesa

On établit un point d’aboutissement sur la piste kpn visionne par rapport au repere
habitacle. Réduction de vitesse a VOM (55 mph)ua tmoment, mais surtout en dessous
250 pieds/sol. A partir de ce point, passage endéoapage sol a ficelle n’est plus
obligatoirement alignée.

CONSEILS :
Cet exercice regroupe tous les exercices de baspréaédemment.

ALTI - Le calage altimétrique est en QNH. L’altim&iindique I'altitude du terrain
au stationnaire.

PISTE - Utilisation du QFU en service.
VENT - Tenir compte en permanence du vent pourleéga trajectoire sol.
TRAJECTOIRE - Chercher a visualiser la trace/ssliare.

RADIO - La radio est utilisée ou enseignée dans ces phases. Ellélesmais pas
prioritaire . Contréle de la trajectoire de I'hélicoptere aviautt !

Un tour de piste est dit a main gauche lorsqueitages se font a gauche et inversement
pour main droite.

SECURITE ! Un tour de piste se fait sur une zone sur laqésitduent et se concentrent les
aéronefs !
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12 - FINALES DE PRECISION

BUT: Permet de se poser en un point précis, avecrlgmaim de puissance lors d’un posé en
campagne ou sur une plateforme restreinte.

POINTS CLEFS

» Différence entre I'approche a vitesse constantagbroche de précision.
» Hauteur de la réduction de vitesse.

* Prépondérance au PG.

* Interception du plan de descente.

* Taux de chute.

* Finale d’approche.

* Non dérapage sol.

* Tenue d’'assiette.

* Dessin

En entrainement sur aérodrome, choisir un repéeetistique facile a retrouver sur le
terrain.

A l'issue de I'approche a vitesse constante

13) Lafinale de précision se poursuit a I'issue d’aperoche a vitesse constante, a la
vitesse de 55 mph. Elle commence a une distance etline hauteur « H » du point
d’atterrissage que seule la pratique va définicisgment (environ 100 ft). L'intensité
du vent influe fortement ce point de décision.

14) A ce stadePuissance : 14{c’est une valeur moyenne et ce parameétre peugehnan
fonction de n’altitude densité, de la masse, dergérature). Malheureusement,
souvent a cette puissance, les pales claquenRetriabot devient bruyant pour le
voisinage. Dans ce cas, proche des habitationgremetepuissance de 13bu moins.

15) La COORDINATION ASSIETTE-PAS GENERAL est trés imfante.

16) Le déroulement de la finale s’effectue en dérasadeul.

Les actions :

1) Arrivé 250 ft/sol, non dérapage sol.

2) Observer le variometre.

3) Reéduire la vitesse au 2/3 de VOM, soit 35 mph. Rauder le plan constant,
simultanément, on baisse un peu le PG, réajustétens

L’action au PG devient prépondérante car on estéssus la VOMD (d = 55 mph
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puissance

puissance maxi
du moteur dans les
conditions du jours

—

: vitesse
vol stationnaire

4) Bien respecter le taux de chute faible. Le manaetdl indique qu’a vitesse inférieure a
30 mph, le taux de chute doit étre sous 300 ft/min.

5) A environ 5 metres poursuivre une réduction desgite la machine commence a
s’enfoncer. Soutenir le PG de facon ferme et augenéassiette.

6) A vitesse nulle, remise a plat avec le cycliqusoettien ferme au PG. Au stationnaire, on
doit retrouver la méme valeur de puissance que delldépart mémorisée. Si I'exercice
est bien mené, a aucun moment, la puissance atiiséloit &tre supérieure a cette

valeur.
S
N /.“ . Eﬂ
50 mph = 500 ft/min 7 ’
=T {
h -_r-:;‘: /
40 mph = 400 ft/min s { °
—— £
—— [=]
| 30 mph = 300 ft/min |/u=f' = | «
_Ser— {
A=K
- v

= - P - - - -~ P - P P e
-~ -~ - - - - - _-' S - = o - o -~ - e

Lors d’'un atterrissage en zone confinée il ne fast oublier que I'angle d'approche a une
influence sur la vitesse verticale (Vz) ; il appapar conséquent plus judicieux d'utiliser
I'angle le plus faible possible compatible aveodlestacles, les conditions de vent et la
visualisation correcte du point de poser.
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13 - LE TRAVAIL SOL

But :
Faire évoluer la machine prés du sol en maintdaamuteur de stationnaire ; coordonner des
commandes entre elles.

13-1 Pivotement en stationnaire autour de I'axe rotor :

AN
i

Cadence neutre Cadence a droite Cadence a gauche

Choisir un repére sol ; une balise, une touffe dibe. sur lequel on maintient le
stationnaire.

Le flux d’air du rotor arriére est toujours orienigrs la gauche de I'appareil.

En stationnaire, doser I'action des pieds sur lerpaer pour maintenir I'axe.

Pour pivoter a droite, contrer le couple en pragjmsaction du pied droit sur le
palonnier. Dans ce sens, c’est un effort !

Pour pivoter a gauche, accompagner le couple emdiion, action du pied gauche sur le
palonnier. Dans ce sens, c’est un relachement ou un dosage !

Attention a maintenir une cadence réguliére, nespdaisser embarquer surtout en pivotant a
gauche!
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13-2 Tracé sur un carré

VENT

Le travail sol se fait a la hauteur de stationnfipe au vent en se déplacant et restant
toujours paralléle ou perpendiculaire au tracé sol.

Reproduction de I'exercice avec des orientationgeshe différente.

L’action du vent produit des réactions différerdas la cellule dans les 4 cas de figure
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13-3 Travail sur un cercle :

L'exercice se réalise autour d’'un repére sol ounglot.

- Dosage des commandes.

- Hauteur a respecter.

- Distance R a maintenir.

- Doser la vitesse d’évolution. Ne pas se laisseraeqer.
- Maintenir I'axe hélicoptere face au plot.

Dans cet exercice, I'évolution se fait uniformémeiatppareil se retrouve dans toutes les
orientations par rapport au vent.
C’est une coordination manche-Pas Général-paloipeienanente
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13-4Se poser sur un terrain en dévers :

La valeur de la pente est limitée par I'inclinaisnaximale que I'on peut donner au plateau
cycligue afin de maintenir constamment le planatomrincliné Iégerement vers I'amont, puis a
I’horizontal. Au-dessus d’'une pente de 10%, l'atssage complet comporte des risques
sérieux, surtout sur sol glissant, herbe mouiliace, etc...Quoi qu’il en soit, il convient de
conserver une marge jusqu’a cette inclinaison makdpmon donnée dans le manuel de vol du
Ranabot. Pour information, sur Robinson R22, gatttnaison maximale est de 10 %.

Pour atterrir :
- 1) Toucher le patin en amont.
- 2) A partir de cet instant, descendre extrémengriement le Pas Général en
maintenant le rotor horizontal.
- 3) Venir appuyer le patin en aval.
- 4) Des I'appui des patins stabilisés, remettredache au neutre, donc le rotor
parallele a la pente.

Pour redécoller :
- Mettre le manche vers I'amont pour remettre lemotwizontal.
- Lever tres lentement le Pas Général jusque ldisgmtin amont en appui.
- Mise en stationnaire conventionnel.

Mon avis : I'exercice de pilotage hélicoptére le pk difficile a réaliser !
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14-P.T.U. MOTEUR

Prise de Terrain en

U But :

Se poser en effectuant un virage de 180 ° et ummrdg virage constant. On peut interpréter cette
manceuvre comme la fin d’un tour de piste dans lumwve restreint et un temps reduit.

Points clés :

* OQuverture a 45 ° a droite ou a gauche.

e Hauteur du premier virage.

« Ecartement par rapport au point de pose.
* Reéduction de vitesse.

* Valeur de linclinaison.

* Hauteur de sortie de virage.

* Valeur du segment final.

* Finale.

Actions :

A la différence d’'une approche a vitesse constantia trajectoire est rectiligne sur I'axe
d’approche.

La trajectoire de la PTU est un demi-cercle. L'aygie consiste a évoluer a partir du vol en
palier de maniéere a ce que la trace au sol dejkectoire suivie soit un demi-cercle prolongé
par de courtes lignes droites correspondant ade en descente et a la finale.

v e MISEEN |
b e b A

- DESCENTE ™
PALIER | ~

| FINALE
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1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Effectuer un décollage standard

Des que la VOM est atteinte, ouvrir a 45° a droited gauche et prendre les
parametres de montée standard.

Arrivé a 300 ft, virage a droite ou a gauche en t@@rfusque 500 ft. Pendant ce
virage, choisir I'écartement par rapport a I'axattérrissage correspondant a
2 x hauteur du vent arriere que I'on utilise.

Arrivé au travers du point de pose, réduire lasaee(la réduction ne doit pas ni étre
trop lente ni trop rapide). Arrivé a la VOM, preedin repere sol a 90°, c’est a ce
repéere que I'on doit sortir de virage pour effectiaefinale : le segment doit étre
équivalent a celui de la réduction de vitesse.

Commencer le virage aprées avoir obtenue la VOM €atit maintenir. Travailler le
rayon de virage et suivre la trace sol pour arr&v8b0 ft sol sur axe face au repere
gue I'on a choisi, (maintenir l'attaque obliqueleil
- Avec l'inclinaison : pour conserver le rayon deage constant, augmenter ou
diminuer l'inclinaison.
- Avec le PG pour se rallonger ou se raccourcir, arger ou diminuer le PG. Les
deux actions sont souvent conjuguées.
Contréler régulierement le défilement : au solxtda chute, Vi.

Arrivé au repére, terminer I'approche par une aplpeade précision.

Recommencer I'exercice avec différents vecteursett!
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15 - LAUTOROTATION

But : Apprendre a visualiser un angle de descente emcation, acquérir le mécanisme de la
mise en autorotation et le réflexe en cas de paroteur, gérer la finale et la précision de
I'autorotation.

POINTS CLES :
* Mise en autorotation.
e Maintien de la vitesse (70 mph).
* Tours rotor.
* Taux de chute.
e Hauteur du « Flare ».
* Amplitude du premier et deuxiéme soutien.
* Remise a plat.
« Comment se rallonger, se raccourcir.
* Finesse en autorotation.
e Effet du vent.

METHODE : En palier, face au vent, & 'annonce du mot « panmasser en autorotation.

Baisser le Pas Général :

Baisser le PG immédiatement mais sans étre brusdgiestion, cette action provoque une
assiette a piquer qu’il faut contrecarrer.

Maintien du non dérapage sol.

Recherche de vitesse (VOD) :
Immédiatement, rechercher au cyclique dans un greieinps la vitesse de 70 mph. Cette
vitesse est celle qui permet le plus faible taudlelecente, donc le plus long plané.

Descente :
Stabiliser la vitesse. En fonction du point d’abiesgment, celle-ci peut étre modulée, tout en
restant dans le diagramme hauteur/vitesse.

5.6 DIAGRAMME HAUTEUR / VITESSE

T N N N N N N I O

300 UNSHADED AREA SAFE FOR
AUTOROTATION LANDING m

100

e y o P wa
/

0 17 29 40 52 63 75 86 98 109
mph

CONDITIONS :  SURFACE DURE ET LISSE
VENT CALME
PUISSANCE 104%

Contréle des parameétres : tours rotor, vitesseemMNettaux de chute !
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Si les tours rotor augmentent, augmenter tres édgent du PG et inversement pour maintenir le
régime dans la zone verte.

Maintien du NDS.

La méthode de visualisation de I'angle de descesttesemblable a celle utilisée pendant les
approches avec moteur.

Cependant, afin de tenir compte de la distancgaaourue pendant la finale et qui rallonge la
trajectoire, nous visualiserons I'angle par rappauh point V situé en-dec¢a de l'aire
d’atterrissage et d’autant plus éloigné de cellgua Vi est forte.

FINALE

G T T BT mE T T T i B T
1. Flare:
Appréciation de la hauteur ! Environ 40 pieds (1&nes).
Cette action réduit la vitesse par une augmentatiassiette. Il en résulte une
augmentation du facteur de charge, donc des totossr
Gérer son amplitude en fonction du vent, de lagdade la température. Une
augmentation de I'un de ces 3 parametres entraie@ugmentation du taux de
chute et du régime rotor.

2. 1%" soutien :
La phase de Flare provoque une baisse de la pertgnd faut contrecarrer par une
augmentation du PG. Cette action réduit ausspl@stpris dans le Flare.
Bien doser l'action du PG (approximativement a ouwse).

3. Remise a Plat ;
Suite au £ soutien, si rien n'est fait, le rotor anti-coupieque de toucher le sol et
I'impact de I'appareil risque de se produire sutalen des patins et d’'empécher une
eventuelle glissade.
Pour cette raison, remise a plat en dosant lequyelvers I'avant.
Maintien du NDS

4. 2°MCgoutien :

L'impact, ponctuel ou par une glissade, a lieu encgur en augmentant la portance par
la poursuite de la montée du PG jusqu’en butéesh@sgtte portance provient de
I'inertie rotor qui disparait ensuite rapidement.

Des l'arrét de I'appareil, baisser le PG, car tesd rotors chutent tres rapidement et
risque de provoquer une mise en cone du rotor.
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Trés important : cet exercice est un entrainement, une simulationedpanne moteur ! Il ne
doit en aucun cas étre une cause de panne motderttansformerait en autorotation en
situation réelle !

L’entrainement en autorotation continue d’étredanpiére cause d’'accident. Chaque année,
de nombreux hélicoptéres sont détruits en entranemn autorotation alors qu’une panne
moteur a tres peu de chance de se produire.

Un gros pourcentage des accidents en autorotatiwrest apres de nombreuses
autorotations consécutives. Pour maintenir la &gie de I'instructeur et minimiser la
fatigue du stagiaire, il faudra limiter a 3 ou 4aotations durant la méme session.

Pour ces raisons, I'entrainement se fera en maantda « Governor » en fonction. A

'annonce de panne, le PG sera mis instantanémerds(rapidement mais non brusquement)
puis maintenu a une valeur d’environ 12-13 pou&eprdssion d’admission pour éviter un
travail de reprise d’action du Governor qui proveiqit des a-coups. (Ce derniers recoit I'info
de régime bas et veut relancer le moteur). A ggtesion d’admission, le risque d’arrét moteur
involontaire est minimisé, le moteur est en transpee derriére le fonctionnement rotor, la
panne moteur est simulée et la reprise peut s daibut moment. Le posé en autorotation sera
pas effectué complet et I'exercice s’arrétera loesla vitesse sera presque nulle et avant le
touché des patins avec une reprise du vol en puissaoteur. La finalité est de faire
comprendre a I'éleve la méthode de retour au sekearité en cas de panne.

Bien retenir : En cas de panne réelle : les priorités chronolagmont :
» Baisser immédiatement le PG.

* Rechercher la vitesse de 70 mph ou autre fonctigmotht d’aboutissement etdu
respect du diagramme hauteur/vitesse.

» Se positionner face au vent.

SAUF CAS DE FORCE MAJEUR, NE JAMAIS ATTERRIR EN AWDROTATION AVEC
LE VENT ARRIERE, MEME FAIBLE !
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16- TRAVAIL EN CAMPAGNE, RECONNAISSANCE

D'UNE AIRE DE POSE

But : Apprendre a créer une hélisurface et s’y poseoete tsécurité.

POINTS CLES :

* Les cercles de reconnaissance.
[ Le pilote doit répondre aux 5 questions suivanwastde se poser:

Ou?

Par Ou ?
Comment ?

Avec quoi ?
Comment repartir ?

METHODE :

» C’est un compromis de sécurité, pente obstackgjectoire et réserve de puissance.

» Apprendre a se servir du manuel de vol pour cheleseperformances en fonction
du poids, de l'altitude et de la température.

Arrivée sur la DZ :
Réduire la vitesse a la VOM.

Reconnaissance générale :
Le but : répondre aux guestions Oou?

Par ou ?

1200 M ;I Hauteur estiméede la
reconnaissance geénérale :
:_reconnaissance environ 500 a 700 ft/sol
N estime.

La valeur indiquée par
I'altimétre n’est pas utilisable
comme référence de hauteur (a
moins de connaitre la pression
régnant sur la DZ et son
altitude.

Ecartement :
Avoir un écartement suffisamment large pour pemaetiavoir le temps d’étudier aisément

et avec sérieux le choix de I'axe. Pendant ce egptendre des repéres pour suivre une trace
au sol constante.
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Observation a effectuer :

Ou ? : Quel sera le point de posé dans la parcelle ?

Par ou ? :Quel sera I'axe d’approche en fonctiothu: vent, du soleil, des obstaclez Le
choix de I'axe est un compromis.

Choisir 'axe en donnant fgente d’obstacle la plus faible.

Le vent doit étre de secteur face a I'appareilsdiaspace 45de part et d’autre par
vent significatif.

De quel c6té le vent est favorable ?

Prendre des repéres visuels au sol pour matérifiige choisi.

Reconnaissance DZ détaillée :

But : effectuer un cercle a basse hauteur pourméter la pente d’obstacle arrivant
perpendiculairement a I'axe de posé en répondant :

Comment : angle faible, moyen, fort, approche lediet de sol ?

Hauteur : environ 300 ft/sol estimé (Manceuvre ae@iure d’atterrissage).
Ecartement : avoir la DZ sous 45°, prendre destpaie reperes pour avoir une
trace sol constante.

Se présenter parallelement a I'axe d’approche choisoter le cap de I'axe
d’approche, ce qui permettra d’effectuer un toupidée en effectuant des virages
précis de 90°.

Confirmer les repéres visuels pour matérialiserd’'dapproche.

Le cap de I'axe d’approche ainsi que les pointsegere permettent de ne pas
perdre de vue la DZ !

Passage puissance :
But : répondre aux questionéwec quoi ? Comment repartir ?

Apres avoir effectué un tour de piste a 500 ft(pal rapport aux repéres
précédents).
Se présenter en finale d’approche, se mettre esedeset choisir un point
d’aboutissement 150 m avant le point de posé.
Descendre jusqu’a environ 5 metres des obstacles.
Arrivé au point d’aboutissement en vol stabilisé :
o VOM
o Non dérapage sol
o Variométre nul
Observations a effectuer :
Lire la puissance indiquée pour maintenir le vabgisé et répondre a la question:
Avec quoi ?
1 Puissance en stationnaire dans la DZ.
1 Puissance nécessaire pour redécoller de la DZ.
1 Réserve de puissance.
Noter la direction de la ficelle qui confirmeradaection du vent.
Noter le défilement sol.

En arrivant sur la DZ

Vérifier I'état de surface de la DZ et vérifieraicun déchet ne peut remonter dans le rotor
ainsi que les éventuels obstacles a proximité.

Comment repartir ?

Ou : de quel endroit de la parcelle ?

Par ou : quel axe utiliser pour le décollage ?

Comment : quelle pente ?

Avec quoi : quelle puissance sera nécessaire pailgdollage ?
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Deux cas sont a envisager :

1)

2)

VVVVYVY VVV V

La puissance nécessaire est égale ou inférie@arpudissance maximale.

Effectuer un décollage dans les conditions impopéaes$es caractéristiques de l'aire.
La puissance nécessaire est supérieure a la peéssamximale. |l

est impératif d’alléger I'appareil !

CONSEILS
Bien observer les fils électriques potentiels. pgidnes peuvent étre cachés par des
arbres !
Attention aux turbulences.
Regarder dehors tout en jetant parfois un coupl ¢ioeir contrdler les instruments.
Travailler méthodiquement en respectant chaqueepstagpondre a chaque
guestion a voix haute.
Jugement et esprit de synthése pour élaborer isioléc
Attention aux inclinaisons trop fortes pendantdercles de reconnaissance.
Attention & un écartement insuffisant.
Se méfier de la précipitation dans I'analyse.
Passage mal stabilisé.
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17 - APPROCHE DE PRECISION EN
CAMPAGNE

But : Apprendre a réaliser une approche en campagne

POINTS CLES :
« Les différents angles d’approche.
« Maintien de la trajectoire.
* Hauteur de présentation.
» Choix du point de posé dans la DZ.
« Effets du vent.
e Taux de chute.

METHODE :

1) Choix du point de posé
Toujours le plus loin dans la DZ, ce qui permetloheinuer le plan.

2) Approche sous un angle faible, moyen ou fort.
Une approche effectuée en sécurité dépend en gpamtie du taux de chute (surveiller
VZ).

3) Hauteur de présentation
Plus la DZ est petite, plus il est nécessaire libeti un plan fort, ce qui permet d’obtenir une
meilleure visualisation de la DZ

4) Mise en descente
Quand ? Lorsque le pilote apercoit le point de asser les reperes ceil, verriere, sol).

5) Réduction de vitesse
Effectuer la réduction de vitesse a environ 25bft(estimation personnelle sans regarder
l'altimétre).

- Finale d’'approche.

- Terminer I'approche en approche de précision (martpsstationnaire).

- Travail en puissance. Plus le plan est fort, dlifesudra anticiper la mise en puissance

pour contrer I'enfoncement de la machine.
- Sécurité : hauteur de passage au-dessus des ebsRatsage du RAC!
- Effets du vent. Rabattants.

CONSEILS
Etre rigoureux sur la tenue du plan (surveilleialex de chute)
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18 — DECOLLAGE OBLIQUE

But : Décoller en puissance lorsque le décollage staretrisnpossible

POINTS CLES :
« Détermination de la pente (faible, moyenne, forte)
« Détermination du calcul de puissance.
e Mise en puissance.
» Maintien de la trajectoire de montée.

METHODE :

Le décollage oblique de I'hélicoptere est employsdue la présence d'obstacles sur I'axe de
décollage ne permet pas d'atteindre la VOM (vitegpgienale de montée) prés du sol et de
prendre la pente de montée normale ou encore leilsguimensions de l'aire de poser ou la
proximité des obstacles imposent également un alegtEcollage important.

Avant de procéder au décollage oblique, il faulésala pente des obstacles qui est le
rapport de la hauteur sur la distance :

Pente (P) en % = H (hauteur) / D (distance)
La pente augmente donc suivant la hauteur desabestau suivant la distance a laquelle se
trouve I'hélicoptére.
La pente maximale pour un décollage oblique ef0d# environ. Au-dela, il vaut mieux
faire un décollage vertical (vivement non recomn#aed classe 6 ULM).

Aprés un poser le plus loin possible des obstatletaxe choisi de décollage en fonction du
vent et de la hauteur de ceux-ci, on évalue lagpent

On vérifie si on dispose de la puissance nécegsaireeffectuer ce type de décollage. En
effet, la puissance ne doit pas excéder la puissaraximale du moteur.

On se met dans l'effet de sol maximal (atterrissauchant presque le sol).

Veérifier les tours rotor a 104 %.

On augmente le pas général ou collectif en modifiangressivement 'assiette vers
I'assiette a monter.

Dans ce cas, le disque rotor ne doit jamais pasaey le haut des obstacles en conservant
toujours, en plus, une marge de sécurité entres¢pid du rotor et les obstacles.

A noter que ce type de décollage fait passer dliganent dans la zone d'insécurité du
domaine "Hauteur-Vitesse". De plus, la VOM (Vitesyetimale de Montée) n'est atteinte
gu'apres le passage des obstacles.

_ Décollage normal Decollage cbilgue
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19 — PHENOMENES DANGEREUX
RENCONTRES EN HELICOPTERE

19 — 1 COGNEMENT DE MAT ou « MAST BUMPING »

Que se passe-t-il ?

Il faut bien garder a I'esprit gu’en vol, la cebulle 'aéronef est « pendue » a la téte rotor.
Son poids s’exerce vers le bas au niveau de ladéie

Autres forces en présence : force de portance
dirigée vers le haut (opposée au poids) et vers
'avant (en translation).

Réaction du fuselage

Ainsi que la force de poussée
du RAC (Rotor Anti-Couple)
dirigées vers la droite (elle
contre le couple du rotor
principal qui a tendance a faire
dévier le nez de la cellule vers
la droite et donc la queue vers
la gauche).

#r

W Effet de I'anti-couple
B
[
|

En phase de G négaitif, le rotor devient indépendara cellule

Un changement d’assiette trop brusque, surtoutirsinélicoptere bipale est extrémement
dangereux car ce phénomeéne de “cognement de métsegroduire.

En ce cas, Il est fatal obligatoirement. Il est érgiif de ne pas I'approcher

Que se passe-t-il lors aprés une ressource sipausser le manche a fond vers I'avant ?

Vous vous trouvez en état d'apesanteur (ou lowa3ellule n’est plus « portée » par la téte rotor,
le poids apparent est nul (d’ou I'état d’apesantbensemble n’est plus soumis qu’ala poussée du
RAC. Roulis dans le sens antihoraire (vue arriavec une vitesse impressionnante d’environ
90°/s. De par sa téte rotor qui est emmanchéesuat, le mat tourne en roulis alors que la téte
rotor ne bouge pe¢# COGNEMENT DE MAT
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Le réflexe du manche cyclique a droite !'! NON,acel aggraver le souci.

Si on met du cyclique a droite, on va sectionnend par cognement successif et tout cela avec
une vitesse de rotation du rotor d’environ 530 itn/th

De plus, aucune portance sur I'ensemble du plaor,rajpres avoir appligué du manche vers
'avant, le RAC se trouve tres haut, I'appareilrdance, le pilote a pour réflexe de tirer sur le
manche pour redresser, et les bouts de pales vigndraisemblablement toucher la poutre de
queue...

Plus de mat, plus de poutre de queue, il restalj@spoir...

ACTION REPARATRICE : si cela est encore possible, recharger le rotdrec du cyclique
légerement en arriere puis ensuite corriger leisoul

ACTION PREVENTIVE : pas de vol acrobatique, pas d’'action & piqueejaprés une
ressource. Attention au col en milieux turbulent !
Attention aux changements d’assiette brusqueutl&&re tres doux sur le®emmandes !

Rotor libre, indépendant du fuselage !

e — R P

Effet de I'anti-couple

vue arriéne

N'EXECUTEZ JAMAIS D’ACTION A PIQUER
PRODUISANT UNE SITUATION DE FAIBLE
FACTEUR DE CHARGE !

- Aéro Light Hélico page 50



19-2 PERTE DES TOURS, DECROCHAGE ROTOR

Il est impératif de maintenir les tours a 104%haeit de I'arc vert sur le tachymetre.

Le « GOVERNOR » contréle ce régime. Néanmoins,ande panne de ce dispositif, ou si le
pilote le sur-contrdle, le régime rotor peut varier

Attention : si I'aiguille se trouve dans le basl'dec vert, vous étes déja dans une situation
dangereuse. Je le répéte, bien qu’encore dans/gatrc

Si en vol, l'aiguille arrive dans la zone jauneéinéure, vous avez un trés grand risque de
continuer a perdre des tours.

Le trait rouge inférieur (90%°) correspond a un Eo@ment a ne jamais atteindre.

Si vous vous trouvez sous ce trait rouge, il nexggus de solution pour récupérer les tours et
inexorablement vont continuer a chuter !

En cas d’alarme, pour éviter cela, les pilotes elaivavoir acquis le réflexe immédiat de :

- Baisser le collectif, en premier
- Et presque simultanément, de visser la poignée dgaz pour relever les tours.

Quel que soit la hauteur de I'appareil par rapportau sol !

En vol de croisiere une légére baisse de tour @eatcompensée par une correction unique a la
poignée des gaz.

ZONE DANGEREUSE

CHUTE DE TOURS = DANGER!
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19 — 3 VORTEX

Le rotor reprend son propre souffle et
mouvements d’air. L’hélico s’enferme alors
dans une bulle d’air soumise a aucune
portance. Le taux de chute peut aller de 800
a 2500 ft/min en quelques instants et la bulle
pout perdre 1500 ft avant de retrouver le
contrdle.

VORTEX

t
J,.f/ Te—
i -ﬁ’?

De nombreux accidents se produisent lors d’appsatert vario et faible vitesse. Dans ces cas
-1a, lorsque le pilote essaie a I'approche du sadllichinuer le taux de descente en agissant sur le
collectif, il effectue cette action dans les remdugotor, ce qui nécessite une action importante
du collectif vers le haut, avec une forte puissahegphénomene de vortex apparait alors,
provoquant un atterrissage dur souvent suivi dedaux.

Cela peut se produire au cours d’approche soug &g avec puissance modérée ou
forte.

Il est toujours possible de se sortir de vortexnetant le collectif au plein petit pas en
prenant de la vitesse., ou se mettre en autorotatio

Si I'hélicoptere est proche du sol lorsque le pmé&e survient, il y perte de contrdle !

LES CONDITIONS PROPICES AU VORTEX :

- VITESSE AIR FAIBLE

- TAUX DE DESCENTE COMPRIS ENTRE 300
ft/mn et 900 ft/mn

- EN APPROCHE VENT ARRIERE
- EN APPROCHE SOUS FORTE PENTE
- STATIONNAIRE HORS EFFET DE SOL

- LORS D’UNE AEROLOGIE PERTURBEE
- LA COMBINAISON DE CES CRITERES
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19- 4 RETOURNEMENT DYNAMIQUE

C’est le basculement de la machine avec en gésagstruction.
Avant de voir le renversement dynamique, voyons déabord le renversement statique.

Statique = moteur éteint, pales arrétées. Si I'on placditb@tere dans une pente, au-dela
d’'un certain angle, 42° environ, il bascule.

Dynamique = le moteur est en route et les pales tournent.
L’hélicoptére va pivoter autour du patin (sur lenRbot, et les hélicos a rotor qui tournent vers
la gauche, I'effet est plus fort sur le patin dreit les forces de traction du rotor principaletfon
basculer la cellule dés 15° sans pouvoir rattrephénomene par du manche cyclique opposé
(sur la gauche avec le Ranabot). Cet angle crifigpue-€tre tres rapidement atteint lors d’une
mauvaise mise en stationnaire par exemple.
Que se passe-t-il ? Et comment de 42° en renverdestatique, on passe a 45° de
renversement dynamique ?
Pour qu’il y ait
renversement dynamique, il
faut un point de pivot qui se
/ produit chaque fois que le
' train d’atterrissage est
bloqué latéralement dans
son déplacement par un
obstacle qui devient alors
un centre de pivotement
pour I'appareil. Par
obstacle il faut entendre
tout élément ou surface qui
peut bloquer un patin. I
faut aussi une force de
sustentation qui va « alléger
Réaction du fuselage » I'hélicoptere sur les
patins et le rendre plus
vulnérable a ce phénoméne,
ainsi qu’une force de
traction latérale.

Traction

) .

Effet de I'anti-couple

[
(7]
4

r’)

Machine en route, pilote concentré pour la misstationnaire.
En tirant le Pas Général (PG), une composanteadtdn vers la droite va apparaitre ajoutée a
la force de traction du RAC (Rotor Anti-Couple)safaire ressentir et va avoir tendance a
faire glisser I'hélicoptére vers la droite. Si anelcorrection n’est apportée, au mieux,
I'hélicoptere glisse un peu sur la droite, au pirpivote sur le patin droit sur un obstacle au
sol.
Un coup de cyclique a gauche, au-dela de 15° rmepsey suffisant pour refaire basculer la
machine sur les deux patins.
Plus le pilote tire le PG, plus le centre de geagé trouve en hauteur et plus rapidement le
basculement se produit. De plus la résultante dax tbrces (sustentation rotor principale et
traction vers la droite du RAC) s’en trouve accrue.
Pour éviter le renversement dynamique :
S’exercer aux pannes en stationnaire toujoursdaoeent, et jamais lorsque le vent dépasse 10 kt
ou qu'il y a des rafales

Que se passe-t-il ?
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» Ne jamais se mettre en stationnaire dans un sabgudans des orniéres, a proximité de
clétures, de buissons, de balises, de piste ou gdugralement d’obstacle susceptible de
bloquer un patin.

» Toujours se mettre en stationnaire en deux temps d’abord soulever doucement le
collectif pour que I'appareil déjauge en annulawit déplacement, puis poursuivre la
manceuvre jusqu’a ce que I'appareil soit immobilelassus du sol.

» Ne pas effectuer de travail sol a une hauteurfaiye. Se positionner a au moins 1,5
metres pour les déplacements latéraux ou arriéere.

POUR S’EN SORTIR : BAISSER IMMEDIATEMENT LE PAS GEN ERAL !

FACTEURS AGGRAVANTS :

- VOL SOLO en hiplace cote a cote.

- PRATIQUE FAIBLE DU VOL STATIONNAIRE
- ATTERRISSAGE EN PENTE

- VENT TRAVERSIER

- POUSSEE DU ROTOR ANTI-COUPLE

19 — 5 ATTERRISSAGE EN DEVERS

La valeur de la pente est limitée par I'inclinaisnaximale que I'on peut donner au plateau
cyclique afin de maintenir constamment le planatorrincliné Iégerement vers I'amont, puis a
I’horizontal. Au-dessus d’une pente de 10%, l'aissage complet comporte des risques
sérieux, surtout sur sol glissant, herbe mouiligace, etc...Quoi qu'’il en soit, il convient de
conserver une marge jusqu’a cette inclinaison mabdmmon donnée dans le manuel de vol du
Ranabot. Pour information, sur Robinson R22, aatttnaison maximale est de 10 %.

Au-dela de 15°, un renversement dynamique se predns moyen de pouvoir le contrer.

Pour atterrir :
- 1) Toucher le patin en amont.
- 2) A partir de cet instant, descendre extrémeneriement le Pas Général en
maintenant le rotor horizontal.
- 3) Venir appuyer le patin en aval.
- 4) Des I'appui des patins stabilisés, remettredmche au neutre, donc le rotor
paralléle a la pente.

PAS D’ATERRISSAGE EN DEVERS VOLONTAIRE AU-DELA DE 7° de pente
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19-6 ALARMES VOCALES ET LUMINEUSES

SPARE Voyant libre

DEFROST Voyant désembuage non utilisé

LIGHT Voyant du phare d’atterrissage sur ON niilisé

NAV Voyant des lumieres de navigation sur ON non etilis
FAN 1 Voyant du ventilateur 1 de refroidissement moteurGN
FAN 2 Voyant du ventilateur 2 de refroidissement moteurGN
FAN ! Voyant d’alarme du ventilateur de refroidissementenr
FRAME Voyant d’alarme pression chassis

FLYBOX Voyant d’alarme du systéme de gestion moteur
CLUTCH Voyant du moteur d’embrayage en cours de fonctioram
MR.CHIP Voyant d’alarme détection limaille boite de tramsf@incipale
TR.CHIP Voyant d’alarme détection limaille boite de tramstariére
ALT Voyant d’alarme de I'alternateur intégré

GOV.OFF Voyant du gouverneur sur OFF

T.C.U Voyant d’alarme anomalie de contrdle turbo

GEN Voyant d’alarme de I'alternateur additionnel

BOOS Voyant d’alarme de surrégime moteur

T.W.U Voyant d’alarme systéme injection

OIL PRESS Voyant d’alarme pression d’huile faible

FUEL Voyant d’alarme faible niveau de carburant

A Voyant d’indication de trim a piquer (tangage)

v Voyant d’indication de trim a cabrer (tangage)

< Voyant d’'indication de trim (roulis) non utilisé

> Voyant d’indication de trim (roulis) non utilisé

TCU (Unité de contrdle turbo) Allumée lors d’'un @ionnement anormal du turbo. Se
reporter au manuel Rotax. Atterrir immédiatemenérme vocale associée voyant allumé fixe
: « TCU caution » ; Alarme vocale associée voyédatreé clignotant: « TCU warning »

BOOST Allumée fixe quand le pilote dépasse pengdlrst de 5 minutes la puissance maximum.
Revenir a des valeurs normales. Alarme vocale &sso& overboost » FD (Fly-Data) Allumée
guand le MED affiche des valeurs hors normes pourndteur. Veérifier les valeurs et, si
nécessaire selon alarme lumineuses et/ou vocaleiéss, atterrir. Alarme vocale associée :

« rough engine » PRESS (Pression carburant) Allonéed la pression carburant est faible; si
la pompe 2 est déja sur marche, atterrir immédiateénse tenir prét pour une autorotation.
Alarme vocale associée : « fuel pressure ».

LED GOV OFF Allumée sile GOVERNOR est sur OFF

CLUTCH LED associée : Allumée lors de l'alimentatiélectrique du moteur d’embrayage. En
vol: peut clignoter jusqu'a 3 secs en cas d'ajustéinte la tension courroie. Au-dela de 6 secs
effectuer la procédure « 3.6.2 Panne d’embrayag®len Alarme vocale associée:

« clutch failure ».
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Situation > a 5 min | Urgence d’atterrissage | Atterrissage immédiat autorotation
1min>et <5 min < 1min
GEN
ALY Ne se mettre en
BOOST FRAME OIL autorotation que
FB FUEL -
si le moteur
GOV TCU s'arréte !
CLUTCH (apres '
avair) tiré le fusible)

CONNAITRE LES PROCEDURES D'URGENCE

19-7 PUISSANCE DISPONIBLE

C’est LA grande guestion a se poser a tout momenhi-je assez de puissance pour monter
? Aller plus vite ? Transporter plus de carburantporter un passager ?

Plus l'aéronef sera lourd, plus il faudra de puissgpour le mettre en stationnaire. Plus nous
serons haut en altitude, moins la densité serartiap@ et moins I'oxygéne sera présent, nous
aurons alors moins de puissance en réserve.

Le beau temps... c’est bien pour voler, mais ldethiac’est trés mauvais. L'air se dilate, la
densité est plus faible, on se retrouve avec pexydeéne pour le moteur a piston, moins

de portance aussi.

CONNAITRE LES PERFORMANCES DE
L’HELICOPTERE.

19-8 LE VENT

Il a toute son importance.
Il est a la foidbénéfique et maléfique

C’est la raison pour laquelle il faut savoir enmanence ou il se situe par rapport a
I’hélicoptere pour en tirer les meilleurs atours.

Le vent arriere n’est pas dangereux en soit damsekure ou on le connait, on gere avec et on

I'anticipe. Le danger est surtout de ne pas sauose trouve le vent et d’étre en vent arriere
sans s’en rendre compte. Néanmoins :

FUIR TOUTE SITUATION DE VENT ARRIERE.
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19-9 GRAPHIQUE HAUTEUR / VITESSE

5.6 DIAGRAMME HAUTEUR/ VITESSE

FT NN N O O A

oY
300 N UNSHADED AREA SAFE FOR
AUTOROTATION LANDING ]

Le principe de ce graphigque est
simple, il représente les portions
de sécurité en fonction de la
vitesse et de la hauteur.

Il représente les zones de risque.
Et pourguoi sommes-nous en 2
risque ?

20l

100 /

4 2 A 7T b=
AT

0 17 29 40 52 63 75 86 98 109
mph

CONDITIONS :  SURFACE DURE ET LISSE
VENT CALME

. . f PUISSANCE 104%

La seule ressource dont dispose le pilote d'ur

hélicoptére monomoteur en cas de panne de moiorisadt la mise en autorotation de
son appareil. Entrainé alors par le flux d'airlguraverse naturellement de bas en
haut, le rotor assure une portance a l'appareilbdem qu'inférieure a son poids, lui
permet de stabiliser sa descente et de se posécarite.

Il est malheureusement deux hauteurs par rappa@dleentre lesquelles cette
stabilisation ne peut étre atteinte, celle la plasse prenant en compte l'inertie utile
du rotor au moment ou intervient la panne.

Si I'on se situe dans la zone grisée du bas dihgrap, on n'a pas le temps de se
mettre en autorotation en cas de panne moteuonetde “tomber” au lieu de planer.

Le second risque est qu’a faible vitesse, nousamaypas ou peu de vent relatif, nous
avons donc besoin de beaucoup de puissance peur fible vitesse et en hauteur, car
plus on est haut, plus la densité de I'air estiéaiGe qui a deux conséquences :

* Moins d’oxygéne pour le moteur

* Moins de matelas d’air pour asseoir 'aéronef.

Un diagramme hauteur / vitesse peut étre ainsitaanhgqui délimite une zone
d'insécurité interdite ou pour le moins non recomaéee.

On concoit encore deés ici que, celle-ci obligearntilote a pénétrer en zone
d'insécurité, la procédure ponctuelle de décoléagertir d'une aire de dimensions
réduites ne soit que dans certains cas autoriséeé&igoptéres monomoteurs.

EVOLUER LE MOINS POSSIBLE DANS LES ZONES
D’INSECURITE DU DIAGRAMME HAUTEUR/VITESSE
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19-10 DIVERSES RECOMMANDATIONS DE SECURITE
(liste non exhaustive)

La panne d’essence peut étre fatale.
Marcher vers le rotor anti couple peut-étre mortel.
Ne quittez jamais I’'ULM pendant que le moteur tourne.

Tenez les commandes de vol pendant I’'embarquement de vos
passagers.

Ne fixez rien au train d’atterrissage.
Dépasser les limitations approuvées peut étre fatal.

Il faut toujours réduire le vario avant de diminuer la vitesse.

Les lignes électriques sont souvent mortelles.

La perte de référence visuelle peut étre fatale.

Le vol basse altitude au-dessus de I’eau est trés risqué. Attention aux
vols de démonstrations ou aux premiers vols. Couper sechement les
gaz peut étre fatal.

Les objets non sécurisés peuvent provoquer de graves
accidents.

Vent fort ou turbulence.
Les vols photos sont des vols a haut risque.

La pratique des autorotations seules sans instructeur est tres
risquée.

Méfiez-vous d’un enthousiasme débordant. La sur-confiance provoque
souvent des accidents.

- Aéro Light Hélico page 58



