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AVANT-PROPOS

La présentation en vol est une activité particuliere qui conduit souvent le
pilote a approcher ses limites et celles de I'aéronef. Il y a donc lieu de
rappeler sans cesse aux acteurs des manifestations aériennes la nécessité
d’éviter constamment que la marge d’erreur n"approche la fatidique valeur
nulle.

Un accident est toujours regrettable ; il I'est d’autant plus lorsqu’il se produit
en public car le préjudice qu'il cause a notre activité de prédilection en
est décuplé. Il arrive que soient impliqués des pilotes d'une compétence
incontestable et tres expérimentés en matiere de démonstrations en vol.

Partant de ces considérations et dans le cadre défini par I'Arrété du 4 Avril
1996, saine et indispensable lecture pour qui aspire a se produire dans les

airs, comment peut-on limiter encore les risques ?

Ce «guide» n’est en aucune facon un document de formation.
Il n’a d’autre objectif que d’attirer I'attention des pilotes
impétrants sur les particularités d’'une activité jusqu’ici
peu ou pas encadrée techniquement. Il doit étre considéré
comme le prélude a I'apprentissage en vue de I'acquisition
des compétences qui y sont a peine effleurées. Il s’applique
d’emblée a la présentation individuelle. Il va sans dire que
les évolutions simultanées de plusieurs avions relevent de
spécificités dont seule une étude appropriée peut traiter
méme si les aspects généralistes évoqués ici restent valides.
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Attitude personnelle

n tres grand nombre de facteurs peuvent affecter I'issue d’un vol. Certains

d’entre eux interviennent avant méme que le pilote n"approche de son
avion. Pour aborder avec succes I'acte gracieux de présentateur en vol, il vous
faut :

» étre sainement motivé : aimer voler, avoir la petite dose d’ego sans
laquelle le désir de bien faire est absent ;

» avoir du temps libre : a la manifestation elle-méme s'ajoutent
les vols d’entrainement, les mises en place, les répétitions, les
atermoiements inévitables liés a la météo ;

> étre exempt de soucis personnels nuisibles a la disponibilité et a
I'indispensable concentration ;

» jouir d’'une forme physique et mentale qui permettra de gérer
I'attente (pas toujours dans des conditions idéales) et la tension.

Tout pilote qui entend s’adonner a la présentation en vol doit étre un aviateur
insatiable au point de consacrer a son addiction la majeure partie de ses
loisirs, et une bonne portion de son compte en banque.

Compétence technique

yant réuni les conditions ci-dessus, il vous faudra faire un bilan objectif

de votre expérience globale et de votre entrainement récent en regard
du type d’aéronef que vous envisagez de présenter. Il est sage de tabler en
présence du public sur une légere érosion du niveau de pilotage habituel. Le
public n’a d’yeux que pour vous, vous n'en voyez pas la couleur et n’en aurez
aucun retour. L'assistance d’un observateur au sol des les vols d’entrainement
est donc indispensable pour vous aider a mettre au point un programme
«regardable». Ces vols ne valent que par les débriefings dont ils sont suivis,
sans lesquels les éléments essentiels, tels le cadrage et I’'harmonie, ne
pourront étre évalués et améliorés. Nous y reviendrons...
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Conception du programme

Y4

Votre objectif est de divertir le public et de mettre en valeur I'avion que
vous pilotez. 1l n"est en aucun cas de vous mettre en valeur, vous, aux
yeux des autres pilotes ; vous n’étes pas en compétition. Choisissez des figures
variées qui vous maintiennent bien en deca de 100% de vos capacités, et de
celles de votre machine. La séquence que vous construirez dépendra :

» de vos capacités,
» du domaine de vol de votre avion,
» de son rapport poids/puissance.

Si vous étes convié a participer malgré votre modeste aéronef Iéger parmi
“un aréopage de sommités dotées d’avions de légende, n’en faites pas un
complexe ; le plafond et la visibilité décideront peut-étre de ne laisser voler
que les petits avions : forts de la faiblesse de leurs rayons d’évolution, ils
sauveront la journée.
Mis a part les avions de voltige récents, rares sont ceux qui permettent de
conserver l'altitude au fil des évolutions. Prévoyez donc de débuter par les
figures les plus exigeantes en énergie, lorsque, disposant de la hauteur
souhaitée, vous pourrez prendre beaucoup d'élan. Apres avoir montré aux
«spécialistes» les capacités de la machine, vous ferez admirer ses lignes aux
photographes : plus bas, moins vite, trajectoires simples, respectant, il va
sans dire, les limites légales dans les deux plans. Ne perdez pas de vue qu'un
passage en attaque oblique dit «a I'anglaise» n’est pas assimilable a du vol
«linéaire», donc hauteur minimale ?2... Réponse dans I'arrété (article 31 de
l'arrété).




Sachez concevoir une «routine» (c’est le terme anglais pour programme et
il dit bien «what it’s all about» : s’entrainer, répéter, s’y tenir ! ) modulable
de facon a I'adapter a la longueur de la zone publique afin de satisfaire aussi
les spectateurs placés aux extrémités (adaptation du taux de roulis dans une
barrique, un huit horizontal au lieu d'un simple 360°...). Préparez plusieurs
programmes :

» «plafond bas» : exempt de figures dans le plan vertical

» «altitude-densité élevée» : peu exigeant en énergie (pour le mois
d’aodt a Courchevel)

«Fond de vallée» : trés facile chez vous mais beaucoup moins a Albertville,
au Versoud ou a Luchon (qui pourtant ne requiérent Iégalement aucune
qualification particuliére), encore moins a Mégeve... surtout sans expérience
du vol en montagne.

On peut classer les pilotes mais aussi les aéronefs motorisés ou non, selon
leurs capacités :

» voltige avancée,
» voltige positive,
» voltige proscrite.

Si vous avez la chance™ de présenter plusieurs avions, et pour autant qu’ils
soient comparables en terme de tolérance aux accélérations, vous constaterez
qu’il est assez facile de conserver a peu de chose pres le méme enchainement
malgré des vitesses d'évolution tres différentes. Mais ne vous limitez pas a
une seule et unique «routine». Prévoyez un programme «bis» avec quelques
variantes. Il se peut en effet que vous soyez appelés a présenter deux fois le
méme aéronef au cours de la méme manifestation.

#Attention, un risque particulier guette le pilote qui devra présenter plusieurs aéronefs daffilée. Il sagit d'une forme de transfert
négatif nuisible a I'adaptation au type suivant aprés conditionnement par le précédent. Ce risque, que seule peut minimiser la
grande disponibilité requise pour une concentration optimale, est d'autant plus considérable que le laps de temps séparant les
vols est bref. Anticipez suffisamment pour obtenir du DV des intervalles confortables ; abstenez-vous de toute implication hors
votre réle strict de pilote et affranchissez-vous autant que faire se peut des servitudes de mise en oeuvre.
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Entrainement

inutez vos évolutions. Chronométrez les durées respectives d'une

boucle, d'un tonneau, d'un 360°... Sachez ce que colte une modification
pour que la durée effective reste conforme au timing (essentiel). Si la vitesse
requise en bout de ligne est supérieure a la vitesse en palier de votre aéronef,
le colt en énergie (vitesse/hauteur) doit en étre évalué précisément. Chaque
fois que la vitesse requise est supérieure a la vitesse en palier de votre
aéronef, le coOt en énergie doit en étre évalué précisément, en particulier
lors des recadrages (effet du vent). La notion d’énergie est liée a la masse,
qui peut aussi affecter le comportement de |'aéronef. Entrainez-vous dans les
conditions du vol de présentation ou sachez vous adapter aux changements
éventuels d’aérodynamique ou de chargement : plein effectué avant (cas du
départ sans atterrissage apres la présentation) ou apres le vol, présence d'un
réservoir supplémentaire ou armement extérieur (factice !') ?

Installation a bord, démarrage, essais et vérifications sont quasi immuables ;
les variables sont le temps de chauffe et le roulage. Les estimer avec précision
vous évitera d'avoir des soucis de température (moteur ou cabine ! ) avant
décollage, voire d’interférer avec d’autres trafics. Selon le cas, la prise
d’altitude sera incluse ou non dans votre présentation qui aura pour terme le
dégagement (controlé) de la piste apres atterrissage. Il arrive en effet que le
décollage intervienne entre deux démonstrations précédant la votre. Soyez
donc prét a moduler temps d’'évolution et programme en fonction du créneau
qui vous sera alloué.

L'évaluation du rayon d’évolution et sa variation maitrisée resteront a jamais
une difficulté majeure dans I'exécution d’une présentation en vol, et d’autant
plus si elle est publique. Seul recours : le coup d’ceil basé sur I'expérience ;
d’ou la nécessité de prendre des marges importantes.




Pour toute trajectoire convergeant a plus de 30° vers le public, prévoyez une
ressource ou un virage sous faible facteur de charge de facon a pouvoir serrer
sans risque en cas de nécessité (dérive vers le public sous-estimée).

Dans l'intérét du spectacle, préparez-vous a évoluer, tout au moins en fin
de programme, a la hauteur de sécurité. Minimisez les conséquences d’une
éventuelle erreur d’appréciation en choisissant des figures ou I'échappatoire
est sGre : un rétablissement tombé peut étre plus ou moins tombé et se
transforme aisément en oreille ; un retournement, si la hauteur 3 I'apogée
est insuffisante, laisse au mieux une solution : le transformer en tonneau
barriqué, mais votre démonstration, elle, se transformera en navigation...
hors du champ visuel des spectateurs -- moins grave toutefois que de s’y
maintenir... en écourtant la manifestation. Abstenez-vous d’approcher les
limites des domaines cellule et moteur, mais aussi maniabilité : en cas de
cabré insuffisant dans I'exécution d’une barrique, la possibilité d’augmenter
le taux de roulis en sortie peut vous éviter l'intervention du DV ou celle
des pompiers. A faible hauteur I'utilisation du débattement total des
commandes reléve de la situation d’urgence.
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Avec un matelas confortable d’air sous vos plans, et aprés réflexion sur les
solutions appropriées, créez a I'entrainement les situations problématiques
plausibles : virage engagé, sommet d’oreille mal maitrisé (trop lent,
inclinaison mal gérée, défaut de conjugaison, facteur de charge insuffisant),
sommet de boucle trop bas (transformé en rétablissement plus ou moins
tombé et désaxé)... Vérifiez I'adéquation des solutions envisagées et leur codt
en termes de perte d'altitude. Evaluez le risque inhérent a chaque manceuvre.
Une figure en apparence simple peut recéler plus de pieges qu’une autre
estimée a tort plus complexe (cas de I'oreille par rapport a la barrique).

Il est judicieux d’afficher au tableau de bord, a I'instar des voltigeurs, un
diagramme décrivant I’enchainement des figures et mentionnant hauteurs
et vitesses associées a chacun des points clés que sont sommets et bas de
figure et a chaque fin de ligne ainsi que des repéres en temps restant. La
codification «Aresti» se préte bien au tracé de ce diagramme dont une copie
pourra étre jointe a votre fiche de présentation qui requiert la description de
votre routine prévue et la liste des figures susceptibles d’'étre supprimées en
cas de plafond bas. Les conditions météorologiques ne seront pas toujours a
la hauteur de vos espérances et de celles de I'organisateur.
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Aussi entrainez-vous par tous les temps (ou presque !..) : plafond limité
(programme adapté), visibilité médiocre, vent fort dans I'axe et vers le
public, turbulence, températures et humidité relative élevées ; (révisez la
notion d’altitude-densité). Cela vous permettra d’apprendre a :

» recadrer vos évolutions ;

» apprécier la perte d’énergie en air agité et la dégradation des
performances avec |'altitude et la température ; une altitude densité
de 5000' induit :

- une diminution de 25% de la puissance moteur,

- une augmentation de 30% du diametre d’une boucle pour une méme
vitesse indiquée au départ et pour un méme nombre de G,

- une diminution sensible de I'efficacité des gouvernes ;

» ajuster votre programme (a 120Kt, avec 20Kt de vent dans I'axe, un
programme de dix minutes en nécessitera au moins douze).

Le cas de la présentation au-dessus de I'eau doit étre considéré avec d’autant
plus de circonspection que I'entrainement est irréalisable pour le commun
des pilotes et l'occurrence rare. Absente la multitude de reperes visuels
latéraux facilitant |'orientation et I'estimation spontanée de la hauteur ! Ce
«raccourci» devenu indisponible, il vous faudra adapter votre circuit visuel en
balayant plus souvent I'altimetre, avec une prise en compte particulierement
attentive des hauteurs de points clés, de préférence corrigée a la hausse.
Les températures élevées et la forte humidité relative probables en bord de
mer un jour d’été préchent dans le méme sens. La reconnaissance d’axe est
indispensable. Il est a noter que toutes les équipes de présentation de I’Armée
de I'air effectuent a chaque début de saison un stage de réentrainement a
Solenzara, en Corse.
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Arrivée sur le site

hacun sait le stress induit par l'urgence, et le désagrément qui en

résulte, sans parler de la dose d’énergie que sa gestion exige. Chacun
sait aussi que l'anticipation permet souvent de prévenir son advenue.
Le vol de présentation qui vous attend sera éprouvant et vous devrez lui
réserver le maximum de votre potentiel que vous ne consommerez donc pas
en créant par une venue tardive, les conditions d’une situation dégradée ;
prévoyez darriver avec suffisamment d’avance (la veille au moins ! ) afin
de pouvoir gérer les formalités incontournables sans précipitation : prise
de contact avec I'organisation pour la logistique, entrevue avec le Directeur
des Vols, organisation de I'avitaillement, de la manutention de votre avion,
renseignements sur le lieu et I'heure des briefings (auxquels vous serez
ponctuels ! )... Listez les questions a aborder... et obtenez les réponses.
Evitez si possible que le controle de vos documents (avion et pilote) par les
autorités habilitées, ne tombe au moment le plus inopportun. Dans le cas
ou ces documents auraient fait I'objet d'une déclaration préalable aupres de
I'organisateur, faites gentiment remarquer aux demandeurs, la redondance
injustifiée et la perte de temps qui en résulte.

Au sol

'I'out commence bien en amont, par une réflexion sur les particularités du
site :

» son altitude susceptible de dégrader les performances ;

» la conformation du relief environnant qui peut fausser la visualisation
de I'assiette et des trajectoires (choix évoqué plus haut d'un
programme adapté) ;

» les dimensions de la Plate-forme, peut-étre tres différentes de celles
de votre biotope. Métiez-vous, surtout avec un avion rapide, de la
tendance qu’induira un terrain court a resserrer les évolutions en

augmentant les facteurs de charge.

Ensuite vient la partie pratique, dés le briefing, ou méme des I'arrivée sur
le site, si vous souhaitez y associer un vol de reconnaissance, lequel peut
étre requis (article 22 de I'arrété). Soyez ponctuel, attentif, concentré sur les
aspects techniques et de sécurité. Osez poser vos questions ; elles ne sont
jamais idiotes pour tout le monde. Dans le cas du vol de reconnaissance a
I'arrivée, il est bon d’avoir pu disposer au préalable d’un plan du site conforme
aux spécificités du jour.
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Vérifiez aussi certains détails d’ordre pratique (distance avion-toilettes...).
Vérifier avec un délai raisonnable que la quantité de carburant disponible est
conforme a vos besoins ; dans le cas contraire, prévoyez largement a I'avance
I'avitaillement.

Révisez I'arrété (minima pertinents) et notez bien les particularités : reperes
d’axes, emplacement et longueur des zones publiques (y compris parking
voitures), possibilités de virage aux extrémités, restrictions de survol, position
des circuits d’attente (décollage anticipé ou ordre du DV)...

Relevez les risques de confusion entre les repéres visuels (géométrie des
installations) ; un aide-mémoire sous la forme d’un croquis complétant votre
diagramme peut étre une bonne idée.

Déduisez de votre heure prévue de passage :
» I'heure de roulage,

» |’heure de mise en route,
» |'heure de présence a bord.

Notez quelle sera la démonstration en cours correspondant a ces deux
dernieres, et quel avion vous précede. Surveillez de temps a autre la
cohérence entre le planning des vols et I'heure effective de passage de
I'avion au départ ; en cas de décalage, faites-vous confirmer par le Directeur
des Vols votre nouvelle heure de début d’évolution (ou de décollage).
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Observez les premiéres démonstrations afin d’estimer I'effet du vent et
matérialisez d’ores et déja les corrections a prévoir (il ne faut pas attendre
pour anticiper !).

Mimer au sol I'enchainement est un rituel efficace pour débuter Ia phase de
concentration. Tant pis si on vous regarde. Matérialisez point central, axe et si
possible débutez votre danse avec, par rapport au vent et au soleil la méme
orientation «qu’en vrai» tout a I'heure.

En vol

otre heure est venue.

Chronomeétre ou montre bien en vue. Sachez prendre votre temps et ne
rien changer a vos procédures bien rodées. Concentrez-vous et ne laissez
pas le stress perturber vos vérifications. Une fois aligné, il n’y a rien de pire
que d’avoir un doute sur le serrage de la jauge a huile ou la fermeture du
réservoir.

Dans la prise d’altitude embrassez du regard I'ensemble du site et repérez
(révisez) les éléments sensibles : public, parking, zones a éviter, repéres...
Confirmez la direction et la force du vent (au sol : manche a air, fumées ; en
altitude : déplacement de I'ombre éventuelle des nuages). Positionnez-vous
en fonction et décalez au besoin le point initial (début de Ia premiére figure).
Une derniére vérification des instruments, de I’habitacle et du chrono.

La prise de vitesse fournit I'occasion d’une ultime vérification de I'habitacle
par un bref passage a G < 0 (voire un tonneau). A Ia valeur de Vi requise,
(obtenue au point initial et non 20 secondes avant !) vérification de la
hauteur... Premiére figure. Il est trop tard pour rectifier une position sol
inadéquate ; vous corrigerez dans le demi-tour suivant. Maitrisez votre
respiration : pas d'apnée. Déroulez votre routine en vérifiant les hauteurs
et vitesses conformes au diagramme. Ce n’est pas le moment d'improviser ;
méme s'il vous vient une idée brillante, attendez le prochain entrainement
pour la mettre en pratique. Pas de coup de dés. N'ayez jamais peur de
supprimer une figure. Suivi du chrono. Dans le doute écourtez, le DV vous
en voudra moins que si vous ruinez ses plans en empiétant sur le créneau
suivant. De plus, une approche étant a tout jamais une phase délicate, vous
la conduirez d’autant mieux qu’elle sera exempte de précipitation. Quel
dommage, méme s'il se limite a I'égo, de conclure une belle démonstration

par un atterrissage pitoyable !
Restez concentré jusqu’a la mise a jour du carnet de route.
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En descendant de I'avion vous recevrez immanquablement les félicitations
confraternelles de vos camarades pilotes. De grace, n'y ajoutez pas foi.
Il arrive qu’elles relevent de la plus pure flagornerie. Ont-ils seulement
suivi votre vol ? N'acceptez d’avis que de référents a la fiabilité reconnue,
de préférence sollicités par vous-méme avant le vol, ou du propriétaire de
I'avion. Si le DV vous fait mander pour un entretien privé, vous aurez aussi un
débriefing fiable, mais ne souhaitez pas qu’il prenne ce genre d'initiative...

L'auto-évaluation reste aussi une méthode efficace si elle passe par une prise
de notes immédiate que I'on pourra méditer ensuite a loisir. Elle peut étre
grandement facilitée par I'utilisation des mini-caméras vidéo actuellement
disponibles qui, judicieusement placées, permettent d’enregistrer
positionnements, parametres et minutage. On a ensuite tout I'hiver pour
réfléchir aux améliorations possibles et aux corrections indispensables dictées
par leur verdict sans concession.

Dans cette démarche, le plus important est d’identifier les points qui en vol
auraient engendré un doute -- (qui en est exempt ?) --, quant au comportement
de l'aéronef ou a lissue d’'une manceuvre : la proximité des limites du
domaine de vol, un dysfonctionnement quelconque, les particularités d'un
site ou I'aérologie d’un jour auront peut-étre pris votre sagacité en défaut.
('est I'analyse de ces menaces qui affermira le socle d’expérience sur lequel
repose votre longévité, mais aussi celle des spectateurs et des manifestations

aériennes elles-mémes.l
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SUPPLEMENT 1

SPECIFICITES DE LA PRESENTATION PLANEUR

Le planeur est discret. Difficile a distinguer a 4000 pieds (hauteur usuelle de
début), sur fond de ciel bleu voire laiteux, sans fumigene, il passera inapercu.
Le pilote seul se sera fait plaisir! Les supposés spectateurs se rendront a la
buvette, mettant a profit ce moment inattendu de répit pour leurs cervicales.

Pour prendre une part effective au spectacle il vous faudra le secours du
commentateur; a lui "d'orienter" I'attention du public et au besoin sur votre
demande (au top!) de lancer I'accompagnement musical. D'ou nécessité d'un
briefing auquel participera aussi le pilote remorqueur. Le réle de ce dernier
est délicat: de lui dépendra le respect du timing (temps de montée, attente,
approche du point de largage). Pour I|'obtenir vous prendrez une marge
confortable couvrant les aléas de la prise d'altitude, ce qui suppose une phase
d'attente en palier. L'avez-vous déja pratiqué (convoyage en remorqué) ? Si
ce n'est pas le cas entrainez-vous.

Par égard pour les vertébres des spectateurs, qui ne sont pas des juges de
compétition aguerris, vous aurez soin de débuter la présentation au-dela de
I'axe de facon a le rejoindre aprés avoir consommé au moins la moitié de
I'altitude.

A défaut d'avoir élaboré un programme "mauvais temps", vous pourrez,
a linstar des compétiteurs, ne voler qu'un demi programme (césure du
programme libre).

Si vous présentez un biplace, il est recommandé de vous entrainer seul a
bord pour ne pas avoir a déroger a la notion d’équipage minimal imposée
par l'arrété de 96. N'attendez pas la présentation pour découvrir a quel point
la diminution de charge alaire affecte les capacités d’accélération et de
restitution de votre planeur. Si vous vous étes entrainé a deux a bord, obtenez
I'aval du DV avant d’embarquer le lest humain souhaité. En cas de refus,
attendez-vous a devoir supprimer une figure sur dix au moins, et adapter
votre pilotage au centrage inaccoutumé.

N’oubliez pas que «fin du créneau» est synonyme de «piste dégagée». La

précision d’atterrissage est donc requise ainsi que la présence du «handling»
en bord de piste au point prévu.
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SUPPLEMENT 2

SPECIFICITES DE LA PRESENTATION HELICOPTERES

"A rédiger"”
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SUPPLEMENT 3

SPECIFICITES DE LA PRESENTATION BALLONS

"A rédiger"”










ANNEXE 1

Figures
/

—
Boucle Renversement
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Rétablissement tombé facettes

Retournement sous 45 facettes Tonneau barriqué

.

Tonneau Oreille
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Virage 360° Tonneau en descente
Virage 180° 2 Tonneaux enchainés

Virage 180° Rétablissement tombé
3/4
2 Tonneaux alternés John Derry Oreille
Retournement sous 45° Passage a l'anglaise
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Retournement apres ouverture John Derry
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% de trefle descendant % de tréfle descendant
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% de trefle montant % de trefle montant



ANNEXE 2

Exemples d'agencement de figures
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Notes personnelles
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Notes personnelles
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Notes personnelles
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Notes personnelles
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Notes personnelles
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Notes personnelles
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Notes personnelles
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