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“Cher Camarade,
mewmbmmmmmwwm

nerveux, que ne pardonne pas les erreurs. Lammlmﬂemmeﬂds
s'entrainer avec précaution, en sécurité, judicieusement e, avant tout, & haute aftitude. Ce
n'est que beaucoup plus tard que vous allez pouvoir tenter vos acrobaties a faible altitude.
L'acrobatie aénenne est un sport passionnant mais dangereux et que n altire pas encore

toute 'attention qu il mérite. Nous vous conseillons fortement d'aller voir une manifestation
réelle, d’admirer les avions qui évoluent au-dessus de vous et de parler aux pilotes et au
personnel au sol. Ainsi, vous apprendrez & apprécier et & aimer volre AcroJel davantage
encore.

Cette simulation est dédicaée aux pilotes de sport et de voltige, et aux “acrobates
aériens” du monde entier. Nous avons voulu vous communiquer ce qu'ils ressentent chaque
mauﬂsgmwemdanshunxxﬁwnammmpéown ou méme pour la simple joie de

Bvenqu#numarm  aucun per ou dé réei pour
T'aviation sportive, la i de ie aénenne et des sports de I'air
produira- peut-étre Te des d de cefte nature. Damluwervalb btenque
cefte simulation vise au réalisme, ne tentez surtout pas les dans
unawonmel'mmbmsms" ont et d'expénence.

— les acrobaties a faible altitude sont extrémement dangereuses et ne laissent aucune place
a l'erreur humaine ou aux pannes mécaniques
Avant fout, nous voulons que vous vous amusiez. NOUS NouS SOMMes nous-mémes

bien amusés en créant ce produit 8! nous n'altendons plus qu une chose: le plaisir d'une lutte
amicale avec vous dans le cadre d'une compélition AcroJet.
Bons tonneaux!!
William F. Denman, Jr., ’ ,
et le personnel de MICROPROSE.
OPTIONS INITIALES
AcroJet vous offre un vaste éventail de manifestations acrobatiques, d options et de contrdles
avant I'envol. Néanmoins, dans tous les cas, vous pouvez passer rapidement a 'option
suivante en appuyant sur le bouton de tir de joystick. En outre, les co
suivantes vous seront utiles:
RUNSTOP/RESTORE (reprise): Si vous maintenez la touche RUN STOP enfoncée et
Qque vous appuyez ensuite sur la touche RESTORE, le programme complet reprend & partir
du début... et de la mémoire (inutile de recharger le disque!) Toutes les entrées sont oubliées
sauf les nouveaux noms figurant au Palmarés (voir le Falmarés WGSP au-dessous, qui vous
donne tous les details).
Titre et génériques
Lorsque AcroJel commence a se charger, vous allez voir un écran de titre rempli de couleurs.
Appuyez sur n'importe quelle touche: Une fois le programme chargé (ie témoin de
I'unité de disque s'éteint) un appui sur une touche quelconque vous envoie au Palmarés
WGSP

Si vous n'appuyez sur aucune touche, la démonstration
commence automatiquement. Un appui sur n'importe queile touche vous renvoie al'écran de
titre.

Palmarés WGSP

Le Palmarés World's Greatest Sport Pilot (WGSP) (le Plus Grand Pilote de Sport du
Monde) affiche les records battus par les meilleurs aviateurs du pentathlon et du décathion,
ainsi que les meilleurs scores des épreuves individuelles.

Appuyez sur n'importe quelle touche (sauf CTRL c) pour quitter cet écran et pour

ivre.

CTRL c (remise & 2éro): Si vous maintenez la touche CTRL enfoncée et que vous
appuyez sur latouch= C. tous les noms et les scores disparaissent due Palmarés WGSP. Vous
avez fait “table rase” et maintenant, vous pouvez commencer.

Inscription des pilotes

C'sstﬂquevmsvousitwivezpouruneepmuve en sélectionnant soit le Décathion
(les dix éprauvos} soit le Pantathlon (cing ), une épr Unique ou
une épreuve “lllimités” (épreuve unique dans laquelle vous controlez I'activité, le temps et e
jugement).

En déplacant votre joystick vers le haut ou le bas, vous faits déplacer le curseur
lumineux vers le haut et le bas de I'écran. L 'épreuve que vous avez sélectionnée (Decathion,
Pentathlon, épreuve Unique ou llimitée) est indiquée part un “*"

Joystick vers la gauche/la droite: Modifie la sélection indiquée par le curseur

Tapez votre nom: Quand vous avez fini, appuyez une fois sur RETURN. Chague nom
est limité a huit y compris les

ubumnd!ﬂrdumwutvcusfan sortir de I'écran. N'appuyez dessus qu'aprés avoir
fini vos sélections!

Sélection de I'épreuve “lllimitée”

Cet écran n'apparait que si vous avez sélectionnée une épreuve "lllimitée”

Joystick vers le haut/le bas: Fait déplacer le curseur vers le haut et le bas de I'écran

vers la droite: Modifie/eftace la sélection indig|

Nomdnl ‘épreuve: Vous pouvez taper jusqu'a 20 caractéres, ymmpnslasaspaces
Quand vous avez fini, appuyez une fois sur RETURN.

Réglage du coefficient de difficulté: Vous pouvez modifier le coefficient de difficuite
d'une épreuve a I'aide du joystick ou en entrant une nouvelle valeur au clavier. Les coefficients
de difficulté vont de 1.0 (pour I'épreuve la plus facile) & 3.0 (pour I'épreuve la plus difficile)
Tapez les chiffres appropriés dans 'espace mis en évidence sur I'écran.

Chronométrage ou non: Si vous sélectionnez une épreuve chronométrée, le temps quil
vous faut pour I'achever devient une partie importante de votre score. Si vous sélectionnez
une épreuve non chronométrée, |'opinion du juge comptera largement dans votre score

Configuration du parcours: Vous pouvez sélectionner n'importe quel parcours en
utilisant le numéro approprié.

Parcours 1 et 2: Quatre pyldnes (NE, SE, NO, SO). Parcours 3 et 4: Deux “portes” cote
& chte au sud-ouest de I'aérodrome. Parcours 5: Deux “portes” a 'est et a l'ouest de
'aérodrome. Parcours 6: Trois “portes™ au nord-est, au sud-est et a I'ouest de I'aérodrome.
Parcours 7: Une “porte” a | ouesl G& | aerodroime. Parcuirs 8: Piste J allemssuge umgue oeii.
Parcours 9: Deux “portes” & I'est et 4 I'ouest de I'aérodrome.

Un appui sur la commande de tir du joystick vous fait sortir de I'écran. N'appuyez
dessus qu'aprés avoir fini vos sélections!

Sélection des épreuves

C'est a ce point que vous pouvez examiner ou sélectionner les épreuves de la
compétition. Si vous volez dans le Pentathion, sélectionnez cing épreuves quelconques. Si
vous volez dans le Décathlon, vous devez sélectionner les dix épreuves. Si vous en
sélectionnez moins, d autres épreuves seront sélectionnées pour vous.

Les fiéches que vous voyez sur les cotés signalent les épreuves sélectionnées; vous
pouvez déplacer le curseur vers le haut et le bas pour sélectionner ou “désélectionner”
différentes épreuves.

Joystick vers le haut/le bas: Fait déplacer le curseur vers le haut et le bas de 'écran
Joylﬂckml.lgluehﬂld : Sélectionne ou supprime une épreuve. Vous
pouvez égak it i une & en entrant son numéro au ciavier (tapez 0 pour

Iépreuvew + pour I'épreuve 11 -Iesvaleursmplnmasnotmalss]

IMPORTANT: Avant de sélectionner une nouvelle épreuve, vous devez en
3 ionner” une autre le curseur jusqu'a l'épreuve et donnez un petit coup de
joystick vers la gauche ou la droite).

Autorisation de vol

Et maintenant, vous étes prét a décoller. Vous pouvez sélectionner le niveau de difficulte
météorologique et de performance “jet”. Plus vous augmentez le niveau de difnculté, pius
vous obtiendrez de points.

Joystick vers le haut/lle bas: Déplace le curseur vers le haut et le bas de I'écran

¥ vers la droite: Modi la sélectione mise en valeur sur
I'écran.

Difficulté: Vous pouvez sélectioner quatre niveaux différents de conditions de vent. Le
plus bas est pour les débutants. Il vous permet d'atterrir et de décoller sur la piste, et de voler
a travers les pyldnes sans avarie

Performance “jet”: Vous pouvez sélectionner quatre niveaux différents de
performance pour votre appareil. Au niveau le plus élevé, les commandes sont extrémement
sensthlas (comme elles le sament dans la réalité) tandis que, aux niveaux plus bas, les

sont moins , ce qui vous donne davantage de temps pour vous rendre
mnmde\mssrmursmymméd!er

Plus vos conditions météorologiques et de performance sont élevées, plus le jeu devient
passionnant et plus vous recevez de points pour cette épreuve.

Démarrage au sol ou en I'air: Un démarrage au sol signifie que chague épreuve débute
au décollage et se termine & I'atterrissage. Un démarrage en I'air signifie que toutes les
épreuves commencent en |'air et que toutes les épreuves saul les épreuves d'afterrissage
peuvent se terminer en |'air également. Le démarrage en l'air permet aux débutants de faire
des tentatives sans avoir a se i aup avec les et les atterrisages
Néanmoins, outre les modifications apportées au score pour un démarrage en
I'air, une pénaité supplémentaire de 12% de vos points est applicable chaque fois que vous
démarrez en ['air

F3 - Cf. Standings: Si vous appuyez sur F3, vous pouvez voir ou en est la compétition
jJusquici. Un appui sur n'importe quelle touche vous renvoie a I'écran d'Autorisation de vol

Le bouton de tir du joystick vous fait sortir de I'écran et commencer votre vol (une fois que

vous aves déblogué les commandes, voir ci-dessous). N'appuyez sur le bouton de tir qu'apres la
fin de vos sélections!

F5 - C1. Hall of Fame (Palmarés): Si vous appuyez sur F5, vous pouvez passer en

revueles " derecords”. Un une touche quelcongue vous raméne a ' écran
des Autonsations de vol

Verrouillage des commandes numériques

IMPORTANT: Vous devez déverrouiller vos commandes!

Votre AcroJet est equipé d'un systeme de verrouillage micioleclonique évolue
qui rend loutes vos Le systeme de llage affiche une
couleur (qui apparait comme un message de lexie dans la plupari des versions) VOUS
DEVEZ Y REPONDRE EN DONNANT LE CODE DE VERROUILLAGE A TROIS
CHIFFRES CORRECT

Deécouvrez le code correct Tapez les trois chiffres el appuyez sur RETURN Sile
code est erroné, votre AcroJet sera mons performant

Par exemple: Votre AcroJet peut atficher la couleur de verrouillage bordeaux
("Burgundy” pour les Anglais). Trouvez le code - c est 025 Tapez les chiftres 0. 2 e1 5
&n cet ordre et appuyez sur RETURN. Voire AcroJet est mantenant deverrouillé et
partatement opérant

Ne I'oubliez pas: Vous devez faire correspondre la couleur au numero de code
approprié Sans quoi. votre AcroJel sera moins performant

En appuyant sur le bouton de tir de votre joystick, vous sorez de | ecran
N'appuyez dessus qu aprés vous étre assure que vous avez le code de verrouillage

COITe
LE CODE COULEUR DE VERROUILLAGE SE TROUVE AU VERSO.

Jugement “lllimité” .

Lorsque chaque pilote termine une épreuve “lllimitée”, sa performance va étre jugée
comme elle le seraiten réalité. Les compétiteurs peuvent se juger mutuellement ou étre
évalués par un juge (ou un panel de juges) séparé qui examine tous les compétiteurs, ils
sélectionnent chacun un score puis entrent leur score moyen (dans la réalité, ces compétitions
sont jugées par un panel).

Points décernés par les juges: Les juges donnent un score situé entre 1,0 e19,9. Le

score le plus bas est 1,0, le plus élevé 9.9,

Si une épreuve n'est pas jugée, entrez 9,9 pour tous les compétiteurs

Si une épreuve a été chronométrée et jugée, NE JUGEZ PAS le temps pris par le
compétiteur. En effet, les temps comparatits sont automatiquement inclus dans les scores de
toutes les épreuves chronométrées. Le jugement est basé, purement et simplement, sur la
qualité des performances et jamais sur la durée.

de tir du joy vous fait sortir de 'écran. N'appuyez dessus
qu'une fois que vous &tes certain que le score est correct,
Récapitulatif des vcores

Ce récapitulatil apparait aprés chague épreuve de vol et indique le score correspondant
a cette épreuve (y compris le jugement, s'il s’agit d’'une épreuve “lllimitée”). Sil'épreuve est
terminée, un appui sur une touche quelconque affiche les positions définitives. Sans quoi,
vous avez trois options:

F5= See Hall of Fame: Ceci vous permet de réexaminer le Palmarés Ensuite, un appui
sur une touche quelconque vous renvoie & I'écran des Autorisations de vol

Un appul sur le bouton de tir du joystick vous fait sortir de I'écran. Appuyez dessus
quand vous avez fini.

Zlc

Position des compétiteurs

Vous pouvez voir les scores de tous les compétiteurs et pour toutes les épreuves. Cet
écran est particuliérement utile dans le Penthathion et le Décathion. Les scores de tous les
compétiteurs se trouvent dans des colonnes séparées. La colonne du compétiteur quie vient
de finir de voler est mise en valeur sur 'écran

Outre les scores des compétiteurs, vous pouvez voir, & l'extréme droite, les scores de
Major Bill. Ces scores sont ceux d'un vrai pilote d’avion de combat Américain et vous
servent'de référence et de comparaison

Si la compétition est finie, un appui sur une touche queiconque affiche le Paimares
WGSP. Y figurez-vous? Etes-vous devenu I'un des Grands Pilotes Sportifs du Monde?

F5 — See Hall of Fame: Ceci vous permet d'examiner le “Paimares™. Si la compétition
est finie, c'est toujours 'écran suivant!

Un appul sur la commande de tir du joystick vous fait sortir de I'écran. Appuyez
dessus quand vous avez fini

Récapitulatif des commandes de démarrage et du score
Joystick vers le haut/le bas: Déplace le curseur vers le haut et le bas de 'écran
tick vers la ga droite: fiace 'option mise en valeur
cm uuhsszledampmnenwmleenmnsou numeéros qui figurent dans les zones
mises en valeur et terminez vo!re entrée en a.ppuynm sur RETURN.
F3: Pour vis 1S de comp en course;
du joystick pour revenir a I'écran.
F5: Pour visualiser le Palamarés WGSP; appuyez sur le bouton de tir du joystick pour
revenir a l'écran
Bouton de tir du joystick: Pour confirmer toutes les entrées et pour poursuivre
CTRL C: "Vide" le Palmarés WGSP. (N'est disponible que sur cet écran)
RIUNSTO RESTORE: Efface touics les sélecions el re anCe e programimes

COMMANDES DE VOL DE L'ACROJET

/
Gouvernail
de direction

W_Gouveme
\ de profondeur
=N

sur le bouton de tir

Aileron

Commandes de I'AcroJet

Joystick vers I'avant: Pour piquer. Ceci abaisse les commandes de profondeur, ce
qui pousse la queue de votre avion vers le haut. En vol normal, ceci fait piquer I'avion.

Joystick vers I'arriére: Pour monter. Ceci releve les gouvernes de profondeur, ce qui
pousse la gueue de I'avion vers le bas. En vol normal, ceci fait monter I'avion
Joystick vers la gauche ou la droite: Mise en virage. Ceci modifie I'angle des ailerons, ce
qui fait virer votre avion dans le sens approprié.

Bouton du joystick: Glissement. Un appui sur le bouton du joystick pendant que vous
poussez le joystick vers la gauche ou la droite fait virer I'avion avec “palonnier en sens
inverse”. Le résultat: une descente plus rapide pendant que vous continuez a voler vers
I'avant, ou durant un tonneau sur 'aileron, nez pointant droit-devant

Angle de visualisation: Les touches W. A, S et Z modifient votre angle de visualisation.
“W" correspond a la vue normale vers I'avant. “A" correspond a la vue qui se trouve a la
gauche de l'avion, “S" a celle qui se trouve a drotte et “Z” a ia vue vers 'arriére

0-9: Commande des gaz. Appuyez sur 0 pour refermer complétement les gaz, ce qui
arréte le moteur. Appuyez sur 1 &9 pour régler les gaz de la puissance la plus faible 1 a la plus
elevée, 9. La puissance la plus élevée fait voler votre avion plus vite mais faites attention que
votre moteur ne surchauffe pas (il ne doit pas excéder une température de 700°C)

F:Volets (hypersustentateurs). Appuyez sur F pour modifier la position de vos volets.
lis peuvent étre soit rentrés (0°), soit partiellement sortis (20°), soit encore complétement sortis
(40°). En général, les volets augmentent la sustentation et permettent d'atterrir plus lentement.

L: Train d'atterrissage. Appuyez sur L pour rentrer et sortir le train d'atterrissage. Il doit
étre abaissé pour atterrir sans danger mais relevé pour voler en 1oute sécurité

B:Freins du train d'atterrissage. Appuyez sur B pour faire freiner vos roues. Ceci vous
fait ralentir sur la piste, ce qui est par utile si vous Z trop vite ou Si vous
vous étes trop avance sur la piste

Barre d'espacement: Aérofreins. Appuyez sur la barre d'espacement pour sortir et
rentrer vos aérofreins. Lorsqu'ils sont sortis, votre vitesse de vol ralentit appréciablement

F1: Visualisation moteur/temps. Appuyez sur F1 pour commuter votre visualisation
entre les indications-moteurs at les informations météorniogiques

Commandes du logiciel

CTRL R: Maintenez CTRL enfoncée et appuyez sur R pour terminer I'épreuve

CTRL V: Commande de volume. Maintenant CTRL enfoncée et appuyez sur V pour
controler le volume par tout ou rien

RUNSTOP RESTORE: Maintenez RUNSTOP enfoncée et appuyez sur RESTORE
jpour relancer le programme complet (tous les enregistrements sont alors supprimes).

=iz < o5 s A e
Commandes au clavier d'AcroJet
(Ce4)
Commutation
affichage
Commande des gaz Gaz coupés moteur/météo

F1

Pause
Ve ok Freins du train  Train
lets ' ssage d ssage
| w=vers : avant 2 hoaats dseord Aérofreins
a = vers la gauc
‘ 8= Vordadiohs | GTHLE CTRLV
z = verslamiere relancement commande de son
| programme  (march/arrét)

L =t

INDICATEURS DU COCKPIT DE L’'ACROJET

Votre avion

Gyrocompas

Indicateur
Freing train

datternssage
Train

d'atterrissage
releve/baisse

parcours
Altimetre Horizon

artificiel
Indicateur de
vitesse verticale (IVV) Badin
Vue extérieure

La vue vers l'avant représente VVI la fameuse perspective tridimensionnelle Thunderbird
“inthe slot” comme si vous voliez directement derriére I'AcroJet. Les vues gauche, droite et
arriére vous montrent le terrain a gauche, a droite et derriére |'AcroJet

Lorsque votre AcroJet fait une boucle, il se retourne (“over the top”) et change de
direction. Au point le plus élevé de la boucle, |'écran clignote en blanc et votre vue passe a une
position derriére la nouvelle direction de I'avion. Ne I'oubliez pas: I'écran clignote en blanc
lorsque votre angle de vue change.

Visualisation moteur/météo

Cet affichage peut étre commuté entre les données moteur et les données météo. La
touche correspondante est indiquée en bas de |'écran CRT (demande de commutation)

des gaz d'éch (EGT): Indique. en degrés centrigrades, la

température d échappement de votre réacteur. Les températures excedant 650°C sont
dangereuses et ne doivent jamais durer plus de 5 minutes. Une tempeérature de 700°C ou
davantage endommagera votre moteur

Puissance moteur: Signale le pourcentage du puissance de poussée du moteur, qui
change en fonction du réglgage des gaz. Une indication de 0% signale que votre moteur est a
larrét

Aérofreins: "S. BRAKE" signale que vos aérofreins sont en train de faire ralentir | avion

Indicateur carburant: Nombre de gallons de carburant demeurant a bord. La capacite
de volre AcroJet est égale a 50 gallons, il consomme 38 galions par heure a ia vitesse de
croisiére. La consommation en carburant varie considérablement, en fonction du réglage des
gaz

Vent: Direction a partir de laquelle soutfie le vent, sous forme d'un cap compas. La
vitesse du vent esl indiquée en noeuds sur la ligne suivante (1kt = 1,136 mph)

Ceil (plafond): Altitude des nuages les plus bas, au-dessus de laquelle le sol devient
invisible

Vis: Visibilité horizontale maximum au-dessous du plafond

: Cette horloge en temps réel vous indique votre durée de vol en heures,

minutes et secondes.

Demande de CRT: Vous indique quelle touche actionner pour faire
passer | affichage entre les indications-moteurs et les indications météo

Train d’atterrissage

Indicateur des freins du train d'atterrissage: S éclarre en rouge lorsque les freins du
train sont appliqués, et en vert lorsqu'ils ne le sont pas.

Indicateurs de train d'atterrissage: Les indicateurs supérieurs s'allument lorsque le
train est rentré et les indicateurs inférieurs, lorsque le train est abaissé

N0z

”~

Vue 3D exténievr

Indicateur volets

Indication de cap

de direction plsm‘
Affichage parcours
Chronomeirage {

rOJet

Tableau de bord central

Altimétre: Indique I'altitude de votre avion au-dessus du niveau de la mer. La petite
aiguilles indique I"altitude en milliers de pieds et la grande, en centaines de pieds.

VVi (indicateur de vitesse verticale): Indique la vitesse de changement d altitude
en milliers de pied/minute. La moitié supérieure de l'indicateur indique une vitesse verticale
positive (I'avion gagne de |'altitude) et la moitié inférieure, une vitesse verticale négative (I'avion
perd de I'aftitude). Par exemple: une indication de 5 sur la partie inférieure de l'indicateur
signifie que votre avion perd de | altitude & la cadence de 500 pieds par minule.

Badin: Ce cadran indique votre vitesse dans I'air en milles'heure. La vitesse maximale
est de 346 mph (une vitesse plus élevée vous fait perdre le contrle de votre vol étant donné
que vos commandes sont alors en “décrochage” et deviennent inopérantes).

Indicateur de volets: Ceci vous indique si volets sont rentrés (0°), & demi sortis (20°) ou
entiérement sortis (40°). En général, les avions volent avec leurs volets relevés étant donné
que des vilesses excédant 110 mph risquent d'endommager les volets sortis

Compas : Vous indique votre direction de vol

Indicateur de cap: Indique également la direction de vol mais avec une précision
accrue. Un cap de 0/360 correspond au nord, 90 a l'est, 180 au sud et 270 a I'ouest

TO (cap des balises de |'sérodrome): Vous indigue le cap a suivre pour atteindre
I'aérodrome. Sivous tournez el que vous suivez le cap indiqué, vous vous dirigez directement
vers 'aérodrome. Cet instrument n'est pas disponible dans certaines versions d AcroJet

Ecran CRT Acrobaties
Cet affichage informatisé exécute une actualisation dynamique de |'épreuve et de votre
position, ainsi que du temps écoulé

Carte du parcours: Carte miniature du parcours de |'épreuve, qui signale les pylones,
les “portes” et 'aérodrome. La ligne en pointilleés indique le cap que vous devriez suivre, et
i@ pouil chgnotant, voire position acutel’'a. Si vous étes hors de la zone d acrobaties, le point
iumlneu: signalant votre pnsmon n'est plus précis.

e tes et ) qui se trouve au-dessous de la carte

vous mdome le temps éooulé d'une épreuve quelconque.

MANOEUVRES DE BASE

Pour monter et piquer

Pour piquer: Poussez votre joystick vers 'avant. Votre AcroJet va commencer a piquer
parce que les gouvernes de profondeur sont inclinées vers le bas et poussent donc la queue
vers le haut

Pour cabrer: tirez votre joystick vers |'arriére (“contrepression”). Votre Acrodet va
commencer & monter parce que les gouvernes de profondeur sont inclinées vers le haut et
poussent donc la queue vers le bas.

Pour Virer

Virez & gauche en poussant le joystick vers |a gauche. Votre AcroJet va amorcer un
virage vers la gauche. Les ailerons et les gouvernes sont automatiguement coordonnés au
niveau du joystick.

Virez a droite en poussant le joystick vers la droite. Votre AcroJet va amorcer un virage
vers la droite. Les ailerons el les gouvernes sont automatiquement coordonnés au niveau du
joystick.

Glissements et tonneaux

Les glissements vous permettent de perdre de I'altitude plus rapidement. Normalement,
ceci exige un emploi judicieux du gouvernail et des ailerons. Le bouton du joystick de votre
AcroJet équilibre automatiquement les plans de gouvernes et les ailerons en “vol non
coordonné” ce qui facilite les glissements

Pour glisser vers la gauche, poussez sur le bouton du joystick tout en poussant le stick
vers la gauche. Votre Acro.Jet effectue un glissement latéral et commence a perdre de
Taltitude.

Pour glisser vers la droite, poussez sur le bouton du joystick tout en poussant le stick
vers la droite. Votre AcroJet effectue un glissement latéral et commence a perdre de I'altitude.

Les tonneaux impliguent également des techniques de “vol non coordonné”. Pour faire
un tonneau, nez pointant droit-devant, appuyez sur le bouton du joystick tout en poussant le
stick a droite ou & gauche. Pour maintenir votre vol en palier pendant le fonneau, vous aurez
besoin de modifier voire angle d'attaque (consultez la section sur I'Aérodynamique).

Pour décoller sans difficultés

Dans un premier temps, laissez chauffer votre moteur en le réglant sur la poussée
minimum (appuyez sur 1). Ensuite, assurez-vous que vous avez une bonne distance de piste
droite devant vous. Dans le cas contraire, roulez a faible vitesse jusqu'a la fin de la piste puis
tournez. Ne roulez jamais au-dela de 25 mph sans quoi un tournant amorcé pendant que vous
&tes au sol risque de faire relever votre bout d'aile, ce qui cause une “boucle au-sol” et vous
faites un crash.

Amorcez ensuite votre décollage en sortant a demi vos volets (appuyez une tois sur F —
votre indicateur de volets devrait indiquer 20%). Ensuite, ouvrez les gaz au maximum (appuyez
sur 9). Relachez les freins d'atterrissage (appuyez sur B): votre AcroJet commence a rouler le
long de la piste. Surveillez votre indicateur de vitesse. Lorsqu'il atteint 65 mph, faits “cabrer”
wvotre train avant pour le décoller du sol en tirant briévement sur le stick. A 75 mph, vous
pouvez décoller: tirez brievement sur le joystick (vers |'armére) pour commencer a monter.
Une fois que vous aurez atteint quelques centaines de pieds, relevez votre train d'atterrissage
(appuyer sur L) e relevez vos voiets jusau a 0° (appuyez deux fois sur F).

Cuand vous avez afteint l'altitude désirée, poussez le stick vers I'avant jusqu'a ce que
I'avion devienne horizontal et que l'indicateur de vitesse vertical (VVI) indique zéro (0)
Reéduisez les gaz jusqu'a la puissance de croisiére (appuyez sur 6)

Pour atterrir en douceur

L'atterrissage est beaucoup plus difficile que le décollage. Nous vous indiguons
ci-dessous une simple approche d'atterrissage qui conviendra aux débutants

Tout d'abord, préparez votre approche “Finale” en volant vers le nord et vers la piste.
Volez & 750 pieds el conservez une vitesse de 100 mph avec volets & demi sortis (a 20°) et
train d'atterrissage baissé. Commencez ensuite votre glissement vers le bas; vous devez
voler aunangle de 3 a 5° vers le bas, et 4 85 mph. Réduisez la puissance de votre moteur en
réglant les gaz sur 3 ou 4 (appuyez sur cefte touche) et poussez le stick vers |'avant UN
TOUT PETIT PEU seulement. Controlez votre descente en réglant les gaz — en les
augmentant, vous ralentissez la descente et en les réduisant, vous 'accélérez. Vous
trouverez peut-étre les aérofreins utiles (appuyez sur la barre d'espacement). L'erreur la plus
fréquente, durant les atterrissages, est de manipuler constamment le joystick — 'avion est
parfaitement capable de se gouverner si vous lui en donnez la chance!

Dés que vous vous trouvez au-dessus de la piste et 4 faible altitude, rétablissez votre
assiefte horizontale et réduisez davantage encore la vitesse. Idéalement, votre train arriére
devrait toucher le sol a 75 mph avec une vitesse de descente pratiquement nulle. Si vous
touchez le sol avec une yitesse excédant 5 milles pieds/minute (5 vers le bas sur votre VVI),
vous risquez I'avarie ou méme le crash. Une fois Iimpact survenu, coupez les gaz (si vous ne
I'avez pas déja fait) et appliquez les freins de train d'aiternssage (appui sur B)

AERODYNAMIQUE ET PRINCIPES DE VOL
Nous avons délibérément simplifié ce bref expose sur 'aérodynamique et les principes
du vol afin d'aider les aviateurs débutants a se familiariser avec ces notions fondamentales.
La physique du vol comporte de nombreux autres facteurs. En fait, les savants tentent encore
de se metire d'accord sur certains aspects du vol et de I'aérodynamique

Pourquoi un avion demeure-t-il en vol?

Sustentation: votre BD-5. défie la gravité et vole parce qu'une quantité d'air suffisant
passe sur les ailes pour créer une pression différentielle entre I'air qui se trouve au-dessus de
I'aile (basse pression) et'air qui se trouve au-dessous (haute pression). Le haute pression qui
se trouve sous |'aile force I'avion a monter (il “sustente” I'avion); c'est pourquoi votre avion ne

tombe pas.
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Assiette: Ce terme commun se rapporte  'angle vers le haut ou le bas que fait votre
avion par rapport a I'horizontale. Un avion qui pigue a une assiette a piquer de 1.a 90° s'il
monte, il a une assietle a cabrer de 1 a 90°. Pour changer d assiette, il vous suffit de pousser
le stick vers 'avant ou de le tirer vers l'arriére

Angle dattaque: L air s écoule au-dessus des ailes parce que vous vous déplacez vers
I'avant. Plus vous allez vite, plus I'é dar est et plus la st l'est
egalement. Ceci signifie que, a vitesses élevées, un avion génére une force de sustentation
accrue alors qu'un avion qui vole a basses vitesses génére une sustentation moindre. Dés
lors, pour maintenir une assiette horizontale, le pilote doit savoir régler avec précision la
sustentation générée. Pour ce faire, il incline les ailes légerement vers le haut ou vers le bas
par rapport a sa direction de vol. Cefte “inclinaison” est dénommée “angle d'attaque

— et .
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Lorsqu'il vole lentement, le pilote utilise un grand angle d attaque afin de conserver son
assiefte horizontale. A hautes vitesses, le pilote utilisera un angle d'attaque réduit. Quand
vous pilotez votre AcroJet, si I'avion semble voler horizontalement mais que l'indicateur VV|
signale que vous gagnez ou ‘que vous perdez de I'altitude, vous devez modifier votre angle
d'attaque. Pour ce faire, vous poussez le stick vers avant ou I'ammiere (assiette a piquer ou
assielle a cabrer) pour modifier votre angle d attaque.

Virages

Les virages d avions sont tres souvent mal compris. En effet, on NE TOURNE PAS
avecle gouvernail, mais piutot avec ies ailerons qui servent a incliner les ailes vers la gauche
oula droite. La force de sustentation des ailes agit maintenant latériament aussi bien que droit
vers le bas. La composante latérale de la force est la cause primaire du virage. Par
consequent. plus vous inclinez les ailes. plus volre virage est serré. Néanmoins, plus vous
inclinez les ailes, plus vous réduisez votre sustentation. C'est pourquoi, pour effectuer un
virage serré sans perdre | altitude, vous avez besoin d'ajouter un certain degré de

“contrepression” (en tirant le joystick vers |'armére)

Les pilotes agissent parfois légérement sur le gouvernail durant les virages, pour les
réglages précis. Par contre, en agissant sur le gouvernail mais non sur les ailerons, vous
faites, simplement dévier votre appareil latéralement sans changer de direction. Les
commardes de votre AcroJet implifié le probléme de & ination entre les ailerons et
le gouvernail en incluant automatiqy 1t de de gouvernes régies
par I'ordinateur du bord. Ces compensations sontpropomonneﬂesau degeé d'inclinaison que
vous désirez

Glissements: Ne confondez pas les mises en virage avec les virages en glissement.
Dans ce dernier cas, un movement du gouvernail “en sens opposé” contrecarre la puissance
de virage, et l'avion continue donc & voler vers I'avant. En appuyant sur le bouton du joystick,
vous obtenez ce vol “non coordonné” (le gouvernail et les ailerons ne sont plus coordonnés
pour un virage). Néanmoins, les ailes inclinées continuent a réduire la sustentation. Dés lors,
I'avion perd de I'altitude pius rapidement — plus votre glissement est accentué, plus vous
descendez vite.
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Décollages

Les décollages sont simples: il suffit d'accélérer suffisamment pour générer une force
sustentatrice avec vos ailes. Il est également trés utile d ajouter une force sustentatrice
additionnelle avec un angle d'aftaque positif (vers le haut), ainsi qu'en utilisant les volets a
demi sortis (20°).

Dans votre AcroJet, un train d'afterrissage & trois roues vous fait “cabrer” votre nez de
5° environ vers le haut quand votre vitesse atteint 85 mph. Ceci incline vos ailes vers le haut
et crée un angle d'attaque favorable. A 70 mph — 75 mph (selon le réglage des volets), votre
sustentation est suffisante pour vous faire quitter le sol. Vous pouvez alors faire pointer le nez
de I'appareil davantage vers le haut (jusqu'a 10° normalement)

Relevez votre train d'atterrissage i aprés le ge. En effet, I'AcroJet
est particuliérement instable quand son train d'atterrissage est abaissé. Relevez-le aussi vite
que possible. N'oubliez pas que, si vous tournez durant un décollage, votre vitesse
ascensionnelle est réduite étant donné qu'un avion virant sur I'aile génére une force
sustentatrice moindre.

Atterrissages

Il est beaucoup plus difficile d'atterrir sans danger que de décoller sans danger. Une
approche d'atterrissage standard pour un petit aérodrome se divise en trois phases: la
brancne “vent amere’, ia branche “de base” el “l'approche finale”

La branche “vent ameére” vous permet de regarder |atéralement vers I'aérodrome et de
vous aligner. Elle vous permet également d'atteindre 'altitude et la vitesse appropriées (si
VOUS suivez un parcours de procédure, vous devriez déja vous trouver a l'altitude et a la
vitesse appropriées). Dans votre AcroJet, une procédure d'atterrissage standard pour petit
aérodrome débute par une branche “vent arriére” avec une ample marge de sécurité, vous
devriez arriver & une distance considérable, lalémlsmentpnrrappoﬂal ‘aéroport (ce qui vous
procure une bonne branche “de base”, i, VOUS
sortez a demi vos volets (réglage 20°) dmmmmmdmﬂwﬁmﬂn dela
branche “vent arriére”. Néanmoins, étant donnée l'instabilité de I'AcroJet une fois son train
d'atterrissage sorti, vous préférerez peut-étre attendre jusqu'a 'approche “finale” avant
d'abaisser le train.

Amorcez votre branche “de base” avec un virage sur 90° vers I'aéroport. Dans cette
branche, vous allez réduire votre vitesse a 100 mph et descendre jusqu'a 750 pieds. Lorsque
vous serez prendre perpendiculaire a I'aéroport (regardez a gauche pour vérifier votre
position) il est temps de faire un autre virage sur 90° afin d’amorcer votre approche finale

Durant I'approche “finale” jusqu'a la piste, réglez votre altitude de piqué sur une

de 3 4 5° et réduisez volre vitesse a 85 mph. Servez-vous de vos aérofreins
pour réduire la vitesse; ¢'est une bonneldée (sivous en avez besoin, il vous suffira de rentrer
vOs. pour obtenir une ). Une fois que vous aurez atteint votre
alignement de descente, utilisez la commande des gaz pour modifier votre vitesse de
descente

La vnasse d'impact devrait étre limitée a4 75 mph avec les volets réglés sur 20°. Sansles
volets, vous atterrirez a B0 mph efc, avec les volets totalement sortis (40°) — ce qui est utile
quand vous devez atterrir en surmontant des obstacles ou sur une courte distance — votre
vitesse devrait étre réduite a 70 mph. Une vitesse verticale de descente extedant 500
pieds/minute (5 sur le cadran VVI) isque d'endommager votre avion tandis qu'une vitesse de

850 pieds sle cause presque loujours un crash. A I'impact, faites
toucher tout d'abord les deux roues arriéres puis la roue avant. Si vous laissez les trois roues
ensemble, vous avez tendance a déraper et a sauter (on dit “marsouiner”) le long de la piste!

Cette approche lente et a haute altitude consitue la maniére la plus sire d'afterrir.
L’altitude est précieuse car elle garantit votre sécurité en vol. Si vous volez trop haut, vous
pouvez toujours glisser vers le bas. Sivous avez des ennuis, augmentez les gaz et remontez
Jusqu'a 1000 pieds pour amorcer une autre branche “vent arriére”

Les atterrissages a faible altitude sont beaucoup plus dangereux. Il est aisé de
s'approcher trop lentement ou trop bas et, par conséquent, de devoir ouvrir les gaz davantage
durant I'approche “finale” pour maintenir votre vitesse ou votre altitude. Ceci est extrémement
dangereux - si votre moteur tombait en panne, vous seriez incapable d'obtenir la vitesse ou
I'altitude nécessaires et votre avion s'écraserait avant d'atteindre la piste! En outre, n'oubliez
jamais que toute ion de puissance r lise (arréte) les

Utilisez les volets avec soin durant les décollages et les atterrissages. En effet, si vous
sortez vos volets quand vous volez a plus de 110 mph, vous risquez de les endommager: ne
les utilisez pas aux vitesses de manoeuvrage! Les volets sortis a demi (20°) accompagnés
d'un angle d'attaque assez réduit ajoutent a la force de sustentation et peuvent étre utiles
quand vous volez lentement et raisonnablement de niveau (durant le décollage ou
I'atterrissage). En sortant les voleis ¢ (40°) vous a encore la
sustentation mais vous imposez également & |'appareil une trainée supplémentaire
appreéciable Votre avion a tendance a faire une ascension “en ballon” puis & ralentir et &

redescendre.
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ACROBATIES AERIENNES

L'acrobatie aérienne est I'épreuve la plus avancée a laquelle puissent se soumettre les pilotes
de sport d’aujourd’hui en terms d'adresse, de courage et de concentration. Un pilote de voltige
abesoin de connaissances trés poussees en aéronautique, d' une compréhension parfaite de
ce que peut accomplir son appareil et d'une excellente aptitude a coordonner et a controler
son avion alors qu'il est véritablement bombardé par une masse d'informations parfois
contradicloires provenant de ses instruments, de ses yeux et de Son corps.

En tant que pilote de voltige, vous devez savoir regrouper les manoeuvres de base,
c'est-a-dire: montée, ¢ t virages en des er tout en conservant la
commande précise de votre appareil. L'art essentiel qu’il vous laut pratiquer est le
“crosscheck” (controle carré).

Le crosscheck estune aplitude arecevoir et a assimiler toutes les informations, puis a y
réagir. Cest la boucie de réactions qui vous permet d'effectuer le réglage approprié (vitesse
de vol, altitude, aftitude, etc) afin d'obtenir le résultat désiré.

Par exemple: pour voler droit et en palier a une vilesse oonnee, vous devez regaroer
au-dehors pour visualiser votre assiefte, puis effectuer un “crosscheck” en consultant
I'altimetre, l'ndicateur de vitesse de vol, l'indicateur de vitesse verticale et |'indicateur
d assiette pour confirmer votre situation actuelle. Ensuite, vous allez peut-&tre décider de
modifier le réglage des gaz et/ou I'assiette (a cabrer ou a piquer) et de faire un nouveau
controle carré pour observer les résultats. Les débutants agissent sur une commande & la fois
puis effectuent un “crosscheck”.

Les acrobaties exigent que le pilote comprenne les inleractions entre les commandes
différentes. Il effectue souvent des modifications au niveau de plusieurs commandes avant
d'effectuer son contrle carré parce qu'il comprend comment les divers effets se combinent
Par exemple: un novice qui vole droit et en palier va peut-étre penser qu'il vole trop lentement
el va accélérer. Néanmoins, cette accélération va peut-étre faire grimper lentement |'avion, ce
dont notre apprenti-pilote sera ensuite averti par une indication VVI légérement positive et une
faible augmentation sur I'altimetre. Sa réaction? Il pique légérement pour y remédier. Un
pilote voltigeur augmenterait sa vilesse et modifierait son aftitude simultanément, puis
exécuterait un “crosscheck”

La maitrise des principes du vol, le développement de bonnes habitudes, beaucoup
c'entrainement et un expérience considérabie: tels sont les ingrédients du succeés dans les
acrobaites aériennes.

Manoeuvres acrobatiques de base

Le monde du vol sportif admet qu'il existe plus de 8000 manoeuvres acrobatiques
Néanmoins, |a plupart d'entre elles sont des variations et des raffinements de trois
manoeuvres de base, ¢'est-a-dire les lonneaux, les loops et les virages sur |'aile. Pour
concourir avec succes dans le Décathlon AcroJet, vous avez besoin de connaissances
solides et d'un contrdle precis de ces manoeuvres.

Tonneau en descendant: Tonneau vers la droite ou la gauche sur 360°. L avion termine
dans la méme attitude que celle qu'il avait au début. Pour effectuer cette manoeuvre, poussez
le stick a fond vers la droite ou la gauche. Pour maintenir votre cap constant, maintenez le
bouton de tir enfoncé pour simuler un tonneau coordonné et non chargé. Etant donné que ceci
peul faire perdre de I'altitude au BD-5J, vous devez commencer votre tonneau en cabrant sur
10 a 20° de maniére a obtenir une vitesse ascensionnelle suffisante pour compenser la perte
daltitude due au tonneau. Aprés avoir tourné sur 330° environ, vous devez vous préparer a
axer le niveau des ailes sur I'horizon.

Boucle (loop): La manoeuvre de base “over the top” Le nez de |'avion est relevé
|usqu'a la verticale et au-dessus ce qui produit un vol en inversion dans le sens contraire
L'avion parcourt ensuite un arc vers le bas et revient a sa position de départ. Etant donné
Qqu'une boucle commence par une ascension a la verticale, il doit &tre amorcé & une vitesse
suffisante. Dans volre AcroJet. & 200 mph au moins et, de préférence, 250 4 300 mph

Au début de votre boucle, vous pouvez simplement tirer a fond sur le stick pour cabrer.
Néanmoins, il est préférable de prolonger cette phase et de gagner une altitude
supplémentaire puisque vous allez sortir de I'autre c3té de la boucle extrémement rapidement!
Pour ce faire, relachez momentanément le joystick & i assiefte de cabrage de 40°, puis
recommencez a le tirer vers l'arnére une lfois que vous aurez atteint une altitude suffisante
(mais ne ralentissez pas trop, sans quoi vous pourriez décrocher en haut de volre boucie). Au
moment ou vous approchez du sommet de la boucle, reldchez un peu le stick afin de prévenir
un décrochage en vol inverse

Une fois que vous avez passé le sommet et que vous redescendez, tirez dur vers
I'arnere sans aftendre, afin de terminer rapidement la plus grande partie de votre cercle, puis
tirez légérement vers 'armiére selon les besoins pour contrler | altitude de votre
rétablissement final. Vous remarquerez que la partie arriére de la boucle comporte un long arc
de piqué pleins gaz- cefte phase peut survenir trés rapidement et vous coiter beaucoup
daltitude. Durant le looping, 'erreur la plus fréquente est de se contenter de maintenir le
joystick vers |'arriére sans lenir compte de la réduction de vitesse et de I'altitude insuffisante
en haut de la boucle L'erreur Ia plus fatale est de sous-estimer les pertes d'altitude durant la
descente du coté arriere de la boucle

Pour commencer a apprendre a boucler, effectuez de grandes boucles a haute altitude
Entrainez-vous bien & finir votre boucle a I'altitude et au cap auxquels vous !'aviez amorcée
Ensuite, vous pouvez progressivement reduire le diamétre de votre boucie JuSQU’a Ce que Vous
puissiez voler des boucies “Tiger Fighter Pilot”. Pour finir, vous pouvez vous entrainer au
looping en débutant et en finissant & faible altitude, manceuvre la plus dangereuse de toutes .,

Tonneau Immelmann: Ce tonneau, inventé par un pilote de combat Allemande WW|

est une demi-boucle, suivie d'un demi-tonneau. La manoeuvre débute par la partie supérieure
de la boucle que vous poursuivez jusqu'a ce que vous voliez en palier et en inversion, en
suivant un cap écarte de 180° de votre direction de départ. Ensuite, vous faites un tonneau
versla drofte ou la gauche a 180° afin de revenir au palier. Selon le niveau de "serrage” de la
boucle, un Immelmann ajoutera a votre altitude de 1500 a 2000 pieds.

Tonneau en S dédoublé: Ce tonneau est I'homologue vers le bas de I'Immelmann.

Vous débutez par un demi-lonneau pour arriver en vol inverse, puis vous effectuez la partie
inférieure de la boucle jusqu'a ce ‘que vous voliez en palier et & cap écarté de 180° de votre
direction de départ. Durant cette manoeuvre, vous allez perdre une altitude considérabie.
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EPREUVES DES COMPETITIONS ACROJET

Toutes les co Acrodet sont Les concurrents “sérieux” devraient
sélectionner un départ au sol. L'horloge commence & compter au moment ou leur avion
traverse la ligne repére de la piste, et s'arréte lorsque I'avion s arréte a nouveau au sol Un
atterrissage doit inclure la traversée de la ligne repére de |a piste en sens sud-nord. Ceci
signifie que tous les atter ges sont des atter vent debout (si vous atterrissez en
sens nord-sud, vous atterrissez avec le vent arriére puisque les vents prédominants soufflent
a partir du nord).

Un bon concurrent planifie un itinéraire & partir du décollage jusqu'a I'épreuve. et un
autre a partir de la fin de 'épreuve jusqu'al'atterrissage. La plupart des épreuves vous laissent
afaible altitude, dans un appareil volant rapidement. Vous préférerez donc peut-étre terminer
par une montée bréve mais abrupte avant d'attaquer I'approche “finale” avant I'mpact. Ceci
vous aide a réduire votre vitesse et & vous aligner comme il convient. Malheureusement, cela
prend un peu plus de temps (mais pas autant que si vous vous approchiez de la piste trop
rapidement pour atterrir et que vous soyez obligé de recommencer!}

Début d'épreuve en vol: Les pilotes moins ambitieux sont autorisés a commencer leur
épreuve en vol. Vous débutez & 250 pieds el vous volez au-dessus de la piste. Lorsque ['avion
traverse la ligne repére de la piste (une fraction de seconde plus tard) le chronometre
démarre. A la fin de I'épreuve, il vous suffit de voler & nouveau au-dessus de la ligne repére.
en direction sud-nord, pour terminer |'épreuve. Etant donné que la ligne de repére est une
cible trés petite et difficile 4 détecter, volez bas et utilisez ' ombre de |'avion pour vous aider a
la traverser.

Epreuves d'atterrissage: les épreuves d'afterrissage (atterrissage de précision et
simulation d'afterrissage moteur éteint) exigent toujours que vous finissiez |'épreuve au sol
méme si vous la débutez en vol. Enoutre, votre score dépend de votre distance par rapport &
la ligne repére.

Points de contréle: Chaque épreuve comporte un certain nombre de points de contréle
(checkpoints) que vous devez passer pour réussir. Tous les points de controle sont énumeres
dans la section des Exigences relatives & I'épreuve. En vol, vous verrez le rebord de I'écran
clignoter briévement en bleu chaque fois que vous passez avec succés un point de contrale.

Points de contrle manqués: Vous devez traverser les points de contrdle dans lordre
approprié. Si vous en manquez un, vous pouvez tourner el faire une nouvelle tentative puis
poursuivre 'épreuve a partir de ce point.

Crash: Si vous vous écrasez durant une épreuve, vous obtenez un petit score partiel
correspondant aux points de contrle que vous avez passés Néanmoins, ce score est sipetit
qu'il vaut mieux voler avec un peu plus de précautions etterminer I'épreuve. En cas de crash
dans le Pentathion et le Décathlon, vous avez le droit de concourir dans les autres épreuves
Dans la vie réelle, évidemment, 'état de I'avion et de son pilote pourrait fort bien interdire toute
autre compétition

NOTE IMPORTANTE: Le schéma de la piste qui se trouve sur la carte du cockpit est
beaucoup plus grand que la piste réelle, aux fins de lisibilité. Quand vous volez avec l'aide de
la carte du cockpit, dirigez-vous au moyen de la ligne repere CENTRALE de la piste, et NON
LES BORDS.

Epreuve des pylones

Coefficient de difficulta: i 0

Exigences: Apres avoir quitté la piste, le compeétiteur doil passer a | exténeur des
pylones dans I'ordre suivant: pyléne SE d'abord puis pyléne SO, pyléne NO, pyidne NE et
finalement pyldne SE 4 nouveau; le compétiteur doit ensuite revenir sur la piste.

Remarques: Cette épreuve est, en réalité, purement et simplement une course
aérienne. Pour réussir, vous devez planifier pour pouvoir voler sur une distance minimum a
la vitesse maximale. Ceci signifie que vous devez amorcer vos tournants autour des pylones
d'aussi prés que possible, et que vous devez voler trés du sol (tout gain d'altitude colte du
temps et de la vitesse). En général, les piiotes réalisent cette épreuve entiére a pleins gaz
N'oubliez pas de surveiller votre EGT - si la température du moteur excéde 700° vous allez le
perdre! Juste avant cette catastrophe. un bon pilote coupe les gaz briévement (jusqu'au No. 7)
pour refroidir le moteur, puis reprend le vol a pleins gaz

EPREUVE DES PYLONES
i\

n provenance de la piste

Retour & la piste =~ _Debut du circuit
Findu ™~

circuit

Slalom

Coefficient de difficulté: 1.5

Exigences: Aprés avoir quitté la piste, le compétiteur doit voler autour des pylones, du
nord au sud et dans I'ordre suivant: NO, NE, SO, SE puis a nouveau le pyléne NO, aprés quoi
il doit revenir & la piste

Remarques: Cette épreuve est une aulre course aérienne, mais elle exige beaucoup
plus d'entrainement. |l est facile de passer du mauvais coté d un pylone ou de se trouver
désorienté par un virage serré etde voler vers Is mauvais pylone. Si vous manguez un pyidne
vOus pouvez toujours tourner autour de lui puis exécuter la manoeuvre correcte. Il ne vous
reste plus qu'a poursuivre. Un compétiteur intelligent planifie, avant 'épreuve. les caps
correspondant a chaque branche du vol.
SLALOM Fin du Debut
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Coupure des rubans

Coefficient de difficulté: 1,7

Exigences: Aprés avoir quifté la piste, le compétiteur doit couper les deux rubansde 7.5
©m puis revenir & la piste. Les rubans peuvent étre coupés en n'importe quel ordre et a partir
de n'importe quelle direction.

Remarques: |l s'agit 1a d'une épreuve traditionnelle et bien connue,, qui exige un vol a
faible altitude extrémement précis pour atteindre le niveau approprié, sans oublier de planifier
un cap qui évite a I'avion de renfrer dans les poteaux. Le secret de cette épreuve est de
planifier avec soin la direction d'approche, le virage entre les coupures et un atterrissage
rapide une fois le dernier ruban coupé.

COUPURE DES RUBANS
(On peut voler dans n'importe guelle direction)
(Les rubans peuvent étre coupés en n'importe quel ordre)

Sy

Rubans

Ceupure des rubans en vol inverse

Coefficient de difficulté: 2.4

Exigences: Aprés avoir quitté la piste, le competiteur doit couper les deux rubans de 7.5
cm en vol inversé, puis revenir sur la piste. Les rubans peuvent élre coupés dans n'impore
quel ordre, el & partir de n'importe quelle direction

Remarques: Cette épreuve semble identique a 'épreuve de coupure des rubans
ordinaire, mais les apparences sont trompeuses. Le vol inversé est particulierement difficile
LLes commandes d'attitude (cabrage et piqué) sontinversées. Une fois que le concurrent s'est
familianisér avec le vol inversé, les deux épreuves prennent aussi peu de temps. le succes
couronne alors les efforts du pilote qui arrive a effectuer les transitions entre le vol normal et
le vol en inversion le plus rapidement. Il y a plus d'une maniére de passer rapidement de
I'attitude de décollage au vol en inversion, puis du vol en inversion & l'aftitude d'atterrissage.

EPREUVE DE COUPURE DES RUBANS EN VOL INVERSE
(Peut s'effectuer de n'importe quelle direction)

Tonneau sous les ruban

Coefficient de difficulté: 2.2

Exigences: Aprés avoir quitté la piste, le compétiteur doit passer sous l'une des
“portes” en vol normal, effectuer un tonneau complet sur 360° et passer sous l'autre “porte’
en vol inversé. Ensuite, il revient 4 |a piste. On peut traverser les “portes” dans n'importe
quelie direction.

Remarques: Cette épreuve est extrémement difiicile étant donné que, entre les
“portes”, vous devez grimper légérement pour pouvoir faire en loute sécurité un tonneat; en
descendant, puis reperdre de I'altitude pour passer sous la seconde “porte”. Si vous vol3z
lentement, vous avez plus de temps pour effectuer votre tonneau et piquer sous la seconde
“porte”, mais ne volez pas trop lentement: ceci peut étre fatal pendant le tonneau proprerm ent
dit.

 cmmeeeeeeeeeeeeeeee———eeeeeeee
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TONNEAU SOUS LE RUBAN
(A partir de n'importe quelle direction)

T s

Course sous les rubans

Coefficient de difficulté: 2.0

Exigences: Aprés avoir quitté la piste, le compétiteur doit passer sous les trois “portes™
dans I'ordre appropié: tout d'abordla “porte” NE, d'esten ouest, puis la port O d'ouest enest,
et finalement la port SE d'est en ouest; il doit ensuite revenir a la piste. Le compétiteur doit
passer SOUS le ruban de la “porte” — s'il le coupe, c'est un échec

Remarques: Il s'agit la de la course aérienne AcroJet la plus difficile. étant donnée qu'il
faut réconcilier le désir de faire des virages serrés a travers les portes avec la faible altitude
de vol et le fait qu'un bout d'aile nisque de toucher le ruban si vous traversez ia "porte” avec
un virage sur |'aile trop accentué. Pour réussir, vous devez terminer vos virages avant les
portes, ¢'est-a-dire que volre trajectoire entre les portes doit étre prolongée. Certains
compétiteurs ont essayé des demi-boucles au lieu des virages conventionnels, puisqu'il ests
parfaitement admis de traverser les “portes” en vol inverseé.

COURSE SOUS LES RUBANS
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La boucle ou “looping”

Cosfficient de difficulte: 2,5

Exigences: Aprés avoir quitté la piste, le compétiteur doit traverser la porte, faire une
boucle au-dessus de la porte puis voler & nouveau a travers la porte, avant de revenir & la piste

Remarques: En genéral, les pilotes de sport amorcent leur looping & 10.000 pieds
environ afin de disposer d'une bonne marge d erreur. Avant de tenter cette épreuve au niveau
de compétition, exercez-vous au looping a haute altitude ainsi qu'au iooping en sens inverse

»& la méme altitude. Consultez la section sur les Acrobaties aéniennes ou vous trouverez une

description détaillée de la maniére de contréler vos boucles, et d utiliser correctement la
contrepression du joystick

Pour survivre et réussir dans cefte epreuve, vous devaz pouvoir contrdler avec précision
votre altitude. Pour augmenter votre marge de sécurité, effectuez volre premiere traversée de
“porte” a plus de 250 mph puis montez a une aftitude trés élevée (5.000 pieds ou davantage)
pour le cité ascendant de la boucle. Avant de commencer & redescendre, prolongez votre
boucle vers 'extérieur en vol inversé (c-a-d ne piquez pas trop vite). Ceci vous donnera, aprés
que vous vous serez aligné sur la “porte” pour la deriére passe, un espace amplement
suffisant. Par la suite, vous pourrez vous entrainer a réduire les dimensions de votre boucle
et ameéliorer votre temps.

LOOPING (BOUCLE)
(Peut s'effectuer-dans n'importe quelle direction)
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Coté montée

Cote descente

Atterrissage précis

Coefficient de difficulté: 18

Exigences: Apres avoir quitté la piste, le compeétiteur don monter jusqu'a 2.000 pieds au
moins, et atterrir a nouveau sur ia piste en sens sud-nord. Le score est basé sur le point augue!
les roues touchent le sol. Pour obtenir un score parfait, les roues doivent tout d'abord toucher
la ligne repére. Vous perdez des points si votre impact initial se trouve plus au nord, et un
nombre de points double si l'impact se trouve plus au sud. N'oubliez pas que I'avion va
toujours rouler aprés le point dimpact, avant de freiner jusqu'a I'arrét final n'a AUCUN effet sur
le score, pourvu que I'avion demeure sur la piste

Remarques: Cette épreuve exige un controle précis d un atternissage effectué a partir
de 2.000 pieds, et rien de plus.

ATTERRISSAGE PRECIS Montée jusqu'a

2.000 pieds

Branche vent
arnere

% Impact
— s

Branche
de base \ Ligne
z repére
Approche finale
Huit Cubain

Coefficient de difficulté: 3.0

Exigences: Aprés avor quitié lapiste; e cempetite. doil voier vers | uest a travers ia
“porte” ouest, faire une demi-boucle pour traverser au-dessus de la “porte”, faire un
demi-tonneau descendant pour voler a travers la “porte” est, exécuter une demi-boucle pour
traverser au-dessus de cefte pore, et terminer par un demi-tonneau pour voler a nouveau
vers 'ouest a Iravers |a porte ouest, il doit ensuite retourner vers la piste.

q Cettem acr trémement difficile exige une maitnse
absolue du looping. Comme dans une boucle normate descendez 4 haute vitesse a travers
la premiére “porte”. Aprés |'avoir traversée, vous voudrez peut-étre continuer a voler
harizontalement sur une certaine distance avant d amorcer votre boucle. Une fois que vous
vous étes retourné en haut de la boucle — et 4 ce moment seulement — piquez de 10 a 20° vers
le coté descente et amorcez votre tonneau tout en descendant vers la deuxieme porte.
Reprenez I'opération aprés avoir traversé celle-ci; a nouveau, il peut vous étre utile de voler
horizontalement aprés avoir traversé la “porte”, mais avant d'amaorcer votre seconde boucle
Une fois que vous vous serez familiarisé avec cefte épreuve en faisant de grandes boucles,
VOus pourrez vous entrainer a les amorcer plus ot aprés les “portes”

HUIT CUBAIN
(Il faut voler dans les directions spécifiées)

Demi- Demi-
tonneau ~ I‘_}
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Atterrissage moteur a I'arrét

Coefficient de difficuité: 2.0

Exigences: Aprés avoir quitté |a piste, le compétiteur doit monter jusqu'a 2.000 pieds au
moins. Mettre son moteur au ralenti (appuyez sur 0) pendant que vous éles au-dessus de la
piste. cap au nord, et effectuer un atterrissage en vol plané sur la piste. Les exigences
d'atterrissage et le score sont identiques a ceux de I'atterrissage précis, sauf que fout emploi
du moteur apres sa mise a |'arrét produit un score extrémement bas.

Remarques: Un atterrissage moteur a 'arrét est identique a un atterrissage ordinaire
Le point qui se trouve & 2.000 pieds au nord, au-d de lapiste, estdé “point haut”
A partir de ce point, vous descendez en spirale sur 180° jusqu'a la position dénommé “point
bas”. Le “point bas" se trouve généralement & une altitude approximative de 1.000 pieds
altitude a partir de laquelie un virage vers la piste, et vous afterrissez

C'est 'ampleur de votre virage qui contrdle votre perte d altitude entre le “point haut” et
le “point bas™ plus votre virage est large, plus vous prenez de temps pour afteindre le point
bas. et plus vous perdez d altitude

L arrét de moteur simulé (SFO) est beaucoup plus qu'une simple acrobatie — c'est
également une importante legon que doit apprendre tout pilote de sport. En effet. durant sa
carmére, il est fort probabie qu'il subira une panne de moteur et qu'il lui faudra faire atternr son
avion sans s'écraser sur le champ ou la route le plus proche

Moteur arrété a
2.000 pieds au-dessus
de la piste

ATTERRISSAGE MOTEUR A L'ARRET

Point "haut”

Branche
vent arriere

Point “bas’

o
Ligne repereﬁ
Epreuve “illimitée”

Cette épreuve vous permet de sélectionner voltre propre parcours parmi les six dont
vous disposez (page 5). A vous de décider quelle est la course ou quelles sont les manoeuvres
acrobatiques requises. Vous voudrez peut-8tre faire un croquis de votre épreuve afin que
tout le mond comprenne ce qu elle implique

Ceci signifie que vous pouvez décider quelles sont les acrobaties et/ou les trajectoires
de course requises. Vous décidez également du coefficient de difficulté correspondant a
I'épreuve (toute valeur entre 1,0 et 3,0 comprise). D'autre part, I'épreuve peut étre
chronométrée ou non, selon vos préférences

Dans les épreuves acrobatiques réelles, ce sont les juges qui décident de la qualité des
manoeuvres. Dans I'épreuve “illimitée” vous et vos amis peuvent vous juger mutellement et
établir vos performances sur une échelle qui va de 1,0 (le score le plus bas possible) 29,9 (le
score parfait). Au cas o votre épreuve est chronométrée mais non jugée, vous donnerez
toujours au concurrent un score de 9.9 Nous soulignons qu'une épreuve peut étre
chronomeétrée ef jugee si vous le désirez

Si vous commencez votre épreuve “illimitée” en vol, elle se terminera immédiatement
chague fois que vous traversez la ligne repere en direction sud-nord durant |'épreuve. Par
conséguent, nous vous recommandons de ne pas commencer les épreuves “illimitées” en
vol, mais plutdt au sol

Le Score
Quoi qu'il arrive, les pﬂnles regoivent un petit score de consolation s'ils ont volé
correctement et ont terminé intacts. Plus vos épreuves sont difficiles, plus votre score est

Approche finale

AVIATION DE SPORT
Hier

Un individualisme audacieux a toujours été la caractéristique principale des aviateurs,
méme lors du premier vol motorisé a Kitty Hawk le 17 décembre 1903. Les premiers aviateurs
étaient souvent des concepteurs et des mécaniciens aussi bien que des pilotes. La structure
et le groupe propulseur étaient parfois modifiés queiques minutes avant le décollage. Le
pilotage était une profession pour les intrépides et ceux qui aimaient I'épate et I'atmosphére
des aérodromes ressemblait assez a celle d'un cirque. En 1914, Lincoln Beachey offrait ses
services aux foires et aux grandas wlles un looping pour 500 ddlars et 200 dollars de plus
pour chaque boucle éme fut tué un an plus
tard lorsque ses ailes s eﬂcndrefanl durant une manoeuvre en S divisé au-dessus de la baie
de San Fransisco. A cetté époque, les pilotes n'avaient pas de parachute.

La Premiére Guerre Mondiale allait donner aux avions un emploi pratique; néanmoins,
latradition des vols acrobatiques se poursuivit par la suite avec les "bamstormer” des années
1920. La recrudescence du sport était due en partie & la disponibilité de pilotes de guerre bien
formés et d'avions “démobilisés”. Dans lintervalle, la conception des avions avait fait
d'immenses progrés. Les déclarations enthousiastes des concepteurs et des constructeurs
inspirérent deux types de courses: les courses autour de pyldnes en circuit fermé et les
longues courses de cross et transcontinentales. Les plus fameuses étaient le Trophée
Schneider pour 'hydravion le plus rapide et le Trophée Thompson pour les avions ordinaires
Les pilotes de cours les plus fameux tels que Roscoe Tumer étaient connus de tous et leur
nom figurait toujours a la une des grands journaux. Des centaines de milliers de spectateurs

#leve. En outre, vous obtenez des points supplémentaires si vous volez par is temps et
si votre performance est plus réaliste. Néanmoins, le principal facteur qui vous garantit un
score élevé (et le facteur principal quand tous les autres scores sont égaux) est le temps. Il y
a, evidemment, des exceptions

Dansles épreuves d atterrissage (Atternissage précis et Moteur coupé) la distance entre
le point d'impact et la ligne repére es! critique en ce qui concerne le score. Tous les centimétres
comptent!

Dans I'épreuve “illimitée” avec jugement, 'opinion des juges peut s'averer tres
importante, surtout si I'épreuve n'est pas chronométrée. Dans une épreuve chronométrée et
jugée, le chronométrage est légérement plus important que la décision des juges

Pour finir, dans toute épreuve débutant en vol, les scores relatifs au temps sont ajustés
en fonction des conditions au début et a I'arrét. En outre, les pilotes qui commencent leur
épreuve en vol perdent des points supplémentaires.

Encas de crash, ou si vous afterrissez avant d'avoir terminé votre épreuve, vous gagnez
quelgues points. Si vous faites des erreurs pendant I'épreuve, vous pouvez la reprendre
jusqu'a ce que vous la fassiez correctement. La seule pénalité est une question de temps
Neéanmoins, n'oubliez pas de garder 'oeil sur votre carburant — le BD-5J consomme son
essence comme un Cheik Arabe!

Le Pentathion et le Décathlon WGSP

La compétition AcroJet WGSP (World's Greatest Sport Pilot) regroupe cing épreuves
quelconques (le Pentathion) ou les dix épreuves (pour le Décathion). Etant donné que ies
scores sont ajustés en fonction de la difficulté, vous obtiendrez peut-&tre votre score le plus
eleve pour le Pentathion en sélectionnant les épreuves les plus difficiles.

Hajor Bl

Qutre les scores décernés aux compétiteurs, vous allez voir apparaitre un score pour
Major Bill. Major Bill est un Dipldomé de I'Air Force Academy des U.S.A. et un vrai pilote de
guerre de 'U.S. Air Force; il est en outre Président de MicroProse. Il adore évidemment les
simulateurs de vol MicroProse et sera heureux de voler avec vous quand vous voulez. Les
scores que vous voyez représentent ses meilleures performances dans chaque épreuve
Quels résultats allez-vous obtenir contre quelqu’un qui a 3.000 heures de vol ou davantage
dans un avion militaire?

L’ACROJET BD-5J

Conception

Le BD-5J est un avion trés petit, trés rapide et trés performant qui convient
admirablement aux acrobaties aériennes et a la voltige. C'est peut-étre le jet acrobatique le
plus petit et le moins cher du monde. Mais c'est certainement un avion difficile et dangereux a
manier — ce n'est pas I'avion révé pour les simples amateurs!

Le BD-5J avait é1é congu par Jim Bede de Bede Aircraften 1971 et 1972 comme planeur
ultra-leger automoteur. Le modéie motorisé d'origine possedait, a I'arriére, une petite hélice
qui pouvait pousser I'avion jusqu'a une vitesse de 212 mph. Cet avion était vendu sous forme
de kit aux enthousiastes du vol. Bien que I'on ait vendu des centaines de kits, seuls 40 environ
on eté achevés et ont volé

Le BD-5J est une vanante 4 réaction dont le premier vol eu lieu en 1973. L'appareil
conserve le fameux fuselage de forme “ogivale”m et le train “tricycle” de la version a hélice
Quant aux ailes, elles ont été modifiées afin de pouvoir contenir un réservoir a carburant de
50 gallons (225 1 environ) pour le turboréacteur et renforcées pour pouvoir supporter le poids
plus éleve de la version jet

Le turboréacteur (poussée: 100 kg) confere a I'appareil une vitesse de vol maximale
absolue de 346 mph (556 km/h environ). Les commandes se verrouillent et le piqué devient
incontrolable aux vitesses supérieures; sa vitesse de décrochage (Vs) est de 66 mph (106
km/h) et sa vitesse ascensionnelie atteint 3. 200 pieds/minute. Le plafond maximum est égal
430.000 pieds mais, au-dessus de 10.000 pieds, vous aurez besoin d'oxygene.

L'exécution du BD-5 le rend assez dangereux. On a relevé au moins 24 accidents ou
incidents impliquant cet appareil, dont 7 mertels. Il est évidemment possible que, en ce qui
concerne les modéles construits a partir de kits, c'est la construction plutdt que la conception
qui ait cause les accidents. Neanmoins, les décollages. les atternissages et le vol a faible
vitesse exigent un controle particulierement soigné de ce “pur-sang” capricieux et ultra-
Nenveux.

Bede Aircraft a cessé de fabriquer des kits BD-5. Néanmoins, la réputation de ces
appareils fort appréciés est telle qu une autre société est actuellement en train de remettre le
BD-5 sur le marché

Les pilotes de BD-5J: une race a part

Le BD-5J est un avion extraordinairement petit, rapide, nerveux, qui ne s'apprivoise que
difficilement. L'un des plus grands pilotes acrobatiques, Corkey Fornof, s'en sert quand il
travaille comme pilote de voltige pour la télévision et le cinéma, ainsi que dans divers salons
aéronautiques

Votre BD-5.J est un avion qui attire 'attention, qu'il se trouve sur le sol en aftendant le
décollage ou durant ses évolutions. Le simpie fait de décoller et d'atterrir exige des
précautions et une adresse incroyables — s'il n'est pas manié correctement, le BD-5 est un
tueur. A haute altitude, ce véritable “projectile” & réaction dépasse sans difficultés les biplans
et monoplans traditionnels a hélices. Quant aux acrobaties & bord du BD-5J, c'est une
epreuve difficile, méme pour les pilotes les meilleurs. Sa taille et sa manoeuvrabilité
permettent aux grands pilotes d'effecteur des manoeuvres difficiles et précises telles qu'ur
l. weau & 16 pomnts ouun torneau vertical avec glissage sur la queue. En fan, il est fort
possible que le BD-5J soit le seul jet du monde capable’ d'effectuer ces acrobaties!

aux courses en espérant toujours un peu assister a un crash, ce qui
arrivait fréqguemment. En fait, le taux des décés était si élevé que, en 1939, méme l'infatigable
Turner dut prendre sa retraite
Pendant la Seconde Guerre Mondiale, le vol acrobatique devint & nouveau un jeu mortel,
exécuté avec des monoplans rapides avec moleurs de 2000 CV ou davantage, volant 4 des
vitesses de 350 a 450 mph. En fait, vers la fin de la guerre, les avions de combat représentaient
le summum des avions a hélices performants. Ces 1s sont d'ailleurs ach
reconstruites ou copiées par les enthousiastes des "oiseaux de guerre” d'aujourd'hui. Aprés
la Seconde Guerre, les avions en surplus étaient devenus si bon marché que bon nombre de
gens “ordinaires” pouvaient se les permemre Le nombre d'aviateurs compétents était
etbe: continuer 4 voler. Le résultat: toute une nouvelle
généranundawnnsenknsaoonsmsm -méme, d'exécutions avec ou sans moteur peu
chéres et toute une gamme d'avions a bon marché construits en usine.

Aujourd’hui

Les “barnstormers” modernes existent toujours; ils prennent part a des manifestations
aéronautiques dans toutes les parties des U.S.A., et fréquemment, font de la voltige pour la
télévisiorret le cinéma. lls ne s'écrasent plus beaucoup et sont en fait des gargons piutét
modestes, raison pour laquelle vous n'en entendez pas souvent parler. Frank Tallman et
Corkey Fornof en sont des exemples estimés. Monsieur Fornof vole souvent dans son BD-5.
bien qu'il it piloté plus de 140 autres avions durant sa carriére.

Dans l'intervalle, dans les petits dumonde, de b i des
avions ou construisent les leurs puis les pilotent pour leur plaisir. Il est pnssmle d'acheter un
petit avion ou un planeur motorisé pour le méme prix qu'une bonne voiture ou d'en acheter un
souslom\edek:tpourlapnndunemrmmmo Aux USA, les amateurs se réunissent et
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divisions pour les avions anmenset s" de la D Guerre, les
appareils modernes ultra-légers et I'AC (International Aerobatic Club). En aoit, L'EAA tient
sa Convention Annuelle 8 Oshkosh, Winsconsin, occasion durant laquelle des centaines de
milliers de personnes se réunissent aprés avoir conduit ou volé a partir Ge tous les coins de
I'Amérique.

La Division IAC de I'EAA posséde des mamsrs ou dcm sur tout le territoire Américain,
dont beaucoup sponsorisent des locaux. Ces concours se
divisent généralement en quatre divisions, ce qui permet aux pilotes de niveau équivalent de
concourir les uns contres les autres. En 1967, le Comte Aresti d'Espagne avait créé une
échelle de difficultés pour diverses manoeuvres acrobatiques. En compétition, les pilotes
exécutent des programmes qui se composent de plusieurs de ces manoeuvres, et sont sugés
sur leur adresse et leur précision

Les uoursesaémrrwse:asiem encore aux USA; la plus fameuse a lieu @ Reno, Navada.
Cette course des t aux divers types d'appareils. La classe

“ilimitée" des appreils mis par hélices est la mieux connue et la plus visible étant donné que
la plupart des avions sont des appareils de la Deuxiéme Guerre modifiés.

Tous les deux ans, un concours international de pilotes acrobatiques a lieu avec des
équipes de cing hommes et de cing femmes de chaque nation. le Championnat du Monde de
1984, qui a eu lieu a Bekescsaba en Hongrie a é1é gagné par Petr Jimus de Tchécoslovaquie
(pour les hommes) et Khalide Makagonova de I'URSS (pour les femmes). Néanmoins, c'est
I'équipe Amé des h qui a rempx le score total le plus élevé tandis que le
second score est revenu a [’ équupe des femmes Américaines. Le Championnat suivant aura
lieu a Cranfieid, Angleterre en aoit 1986. Le Concours national Américain pour la sélection de
I'équipe Améncaine a eu lieu @ Sherman/Denison, Texas, en septembre 1985.

Le vol acrobatique de compétition est un sport encore peu connu, mais c'est
probablement le plus exigeant de tous — et il jouit d'une excellente réputation en ce qui
concerne la sUreté. (Les pilotes sont i ients du fait que,
dans le cas contraire, le sport serait rapidement condamna') Le pulute de voltige Frank
Taliman nous communique quelques pensées sur Ie vol .. mois, monter dans
le Chipmunk ou dans un Pitts pour un a I‘échelon ional — n'y
songez pas!” Les Pitts Specials et les Chipmunks sont des avions & hélices. Mais personne
n'a songé a demander & Frank ses pensées sur le pilotage d'un jef acrobatique de 4,57 m de
long a travers des “portes” a ruban!

POUR CHARGER
Cassettes: Connectez le lecteur de cassettes conformément au Manuel de I'utilisateur, et
rebobinez la cassetle du coté éliquette. Mettez votre ordinateur sous tension et appuyez
simultanément sur les touches SHIFT et RUN/STOP. Appuyez sur PLAY du lecteur de
cassetles: le programme se charge et se déroule autom

Disques:Connectez I'unité de disques conformément au Manuel del utilisateur.Introduisez lef
disque chté étiquette vers le haut, et mettez I'unité sous tension. Mettez votre ordinateur sous
tension et tapez LOAD**" 8,1 el appuyez sur RETURN. Le disque se charge et se déroule
automatiquement

L'occasion la pius mémorable peut-étre ou le BD-5J ait été
(007} a attaque et détruit une installation secréte dans un hangar d’aérodrome en volant &
l'intéreur du hangar avecun BD-5J! Vous aurez pu voir cette manoeuvre audacieuse dans le
film Octopussy, avec Corkey comme pilote. En fait, le BD-5J est un choix excellent pour les
operations clandestines rapides. il est minuscule, trés manoeuvrable et extrémement rapide
Malheureusement, son petit réservoir & carburant n'autorise qu'une a deux heures de vol. Il
estdonc heureux que ce tout petit avion puisse atterrir sur une route en moins de 500 métres
(pourvu qu elle soit plate') pour se réapprovisionner rapidement. Et, évidemment, I'agent
secret doit lui aussi étre un pilote exceptionnel afin de pouvoir manier son BD-5.J aussi bien
que Corkey Fornof!

Caractéristiques techniques de I'AcroJet BD-5J

Dimensions:

Longueur: 4,29 m
Envergure: 549 m

Hauteur: 4,37 m

Poids a vide: 200 kg approx
Poids brut maximum: 431 kg

Capacité en carburant: 227 1

Groupe turboréacteur:
Turboréacteur industriel TRS-18 Ames
Foussée: 100 kg environ

- des gaz d'éct
Poids: 35 kg
Consommation en carburant: 172 litres environ 4 la vilesse de croisiére

it (cntique): 700°F (371°C)

Performances:

Vitesse de croisiére a 12 000 pieds' 233 mph

Vitesse de vol en performance maximale: 301 mph

Vitesse de vol imite: 346 mph

Au‘mnomie maximale: 2 heures 15 minutes

Vitesse de décrochage (volets relevés): 66 mph

Vitesse de décrochage (volets sortis au maximum): 55 mph

Performances au décollage et a |'atterrissage:
Dejaugeage roue avant: 65 mph

Procedure d'atternssage: 125 mph

Approche finale: 100 mph

Impact (volets relevés) 80 mph

Impact (volets 20°): 75 mph
Impact (volets 40°): 70 mph

CODE COULEUR VERROUILLAGE [oeveamou Lacq CODE COULEUR VERROUILLAGE [ 200 |
Azur 459 Olive 428
Beige 741 Ocre 847
Bordeaux 025 | Pache 384

- Cutand Samies B Pourpre 817 Rose 162
Emeraude 356 Ecarlate 630
Flamme 283 Terre de Sienne 974
Or 992 Mandarine 913
Indigo 538 Turquoise 290
Jade 464 Ombre 578
Lavande 170 Violet 024
Citron 076 Vert Guignet 757
Magenta 205 Blanc 681
Rouge foncé 751
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