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Fighting spirit

Economic liberalism and free market trade have an ideal. Industrial production
- preferably in a state of growth - is one of its main tenets. It is pushed by
consumer demand, which is in turn fed by an expanding worldwide population
which no one can afford to ignore.

On the other hand, the unpredictability of events such as climatic change, the
exploitation of limited energy sources, major geopolitical shifts, high dilemma
elections, and a number of crisis where the armed forces have intervened,
makes us look at cycles which we cannot really predict the end of nor the
impact with any great degree of certainty.

It would therefore be vain to expect that global economic growth, even when
it demonstrably exists, can be achieved without periods of recession which
impact certain areas of the economy more than others.

The helicopter industry is one of them and has been recently suffering from
poor health. However all those who attended the Helitech event in October
will testify to a fighting spirit which is particularly inspiring.

On a more individual and modest note, but probably just as promising in a
healthily creative way, is the story of a French inventor who managed to pique
the French Minister of the Environment’ s interest with his project around an
all- electric helicopter, prompting support from the public sector.

While comparing both could seem a little far- fetched, both reports bring to
mind the shaping of a future in which we all have a part to play as well as the
idea that individual talent is often the starting point of something great. It is
also a sign that more than anything one needs to keep the fighting spirit going.

Keep flying!

We invite you to discover our website
helicopter-industry.com

X

d | ARNAUD DEVRIENDT | Directeur de la publication
;v

La combativité exemplaire

L'économie de marché et le libéralisme économique ont un idéal.
La production industrielle - de préférence en croissante constante - en
constitue un des piliers. Car la consommation l'exige, a plus forte raison
si elle s'appuie sur une extension démographique mondiale dont nul
n'ignore la réalité.
menes climatiques, U'exploitation de certaines ressources énergétiques
limitées, des changements géopolitiques majeurs, des élections a forts
enjeux et des crises « en voie de reglement » par la force armée, oblige
a envisager des cycles, quitte a étre incapable d’en prévoir la longueur
et la portée avec précision.
ILserait donc illusoire de considérer que la croissance économique globale,
méme si elle est avérée, s'affranchit toujours de quelques périodes de
récession susceptibles d'affecter tel ou tel secteur de l'économie.
Ainsi le monde de U'hélicoptere civil souffre-t-il, en cette période, d'une
inflexion de sa courbe de santé. Toutefois, ce que les participants au dernier
salon Helitech International ont pu constater, c’est que la combativité
des acteurs qui donnent vie a cette branche de lindustrie est exemplaire.
Beaucoup plus modestement, mais avec quelle saine inspiration !, un
inventeur francais est récemment parvenu a attirer l'attention d'une
ministre de 'Environnement sur son projet d'hélicoptére a propulsion
100 % électrique ; au point que les pouvoir publics nationaux ont décidé
de lui préter main forte.
Ce quivient a lesprit, une fois établis ces deux constats dont les ampleurs
respectives pourront préter a sourire si l'on se hasardait a les comparer,
c’est que l'avenir se dessine un peu chaque jour et grace aux talents de
tous, que des initiatives personnelles peuvent tout a fait servir de point
de départ a une grande idée et qu'il est surtout temps de ne pas baisser
les bras.

Bons vols a tous !

Retrouvez l'ensemble de nos informations sur le site
helicopter-industry.com

X
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DCNS and Airbus partner
on future drone system

DCNS and Airbus have announced that they intend to pool their naval and
aerial expertise to design a future helicopter drone system for the French
Navy, as part of the tactical component of France’'s SDAM (Systemes de
Drones Aériens pour la Marine) programme.

Under the agreement, DCNS will design and supply the entire warship-
integrated VTOL (Vertical takeoff and landing) drone system. It will notably
design and develop the solutions for the ship-based operation and integration
of the drone, including the specification and validation of the payloads and
mission data links.It will also produce the drone’s mission system enabling
real-time management of the drone’s operations and allow its payloads
to be controlled through a combat management system.

The VSR700 is a versatile and affordable drone manufactured by Airbus
and which is derived from a light civil helicopter the Cabri G2, designed
by Hélicoptéres Guimbal. Its low operation cost and reliability during service
have been tried and tested.

Under the terms of the partnership, Airbus Helicopters will be responsible
for designing and developing the VSR700 drone as well as the various
technologies needed for drones to perform aerial missions, such as data
liaison, payload and a “see and avoid” capability enabling its integration
into airspace. According to its specifications, the VSR700 boasts superior
endurance and payload to any comparable system used to date on similar
missions. The device offers a small logistics footprint resulting in low
maintenance costs and its small size makes it easy to integrate on a broad
range of surface vessels.

DCNS et Airbus Helicopters s’allient
pour préparer le futur systéme de Drone

DCNS et Airbus Helicopters ont annoncé vouloir unir leurs compétences
dans les domaines naval et aéronautique pour préparer le futur volet tactique
du programme SDAM (Systéme de drones aériens pour la Marine). Au titre
de ce partenariat, DCNS sera architecte et systemier d’ensemble du
systeme de drone VTOL integre au navire de combat. DCNS concevra et
développera des solutions pour la navalisation et lintégration du drone
au navire, dont la spécification et la validation des charges utiles et de la
liaison de données de mission. Par ailleurs, DCNS réalisera le systéeme
de mission du drone pour gérer en temps reel son action et 'exploitation
de ses charges utiles depuis le systeme de direction de combat.
Plate-forme polyvalente et économique, le VSR700 est développe par
Airbus Helicopters et derive d'un hélicoptere civil léger, le Cabri G2
(développe par la société Hélicoptéres Guimbal), dont la fiabilité et les
faibles colts d'utilisation ont été largement démontrés en opération. Au
titre de ce partenariat, Airbus Helicopters sera responsable de la conception
et du développement du drone VSR700, mais aussi des différentes
technologies associées al mise en ceuvre du vecteur aérien telles que
liaisons de données, charge utile, ou bien encore capacité «voir et éviter»
permettant lintégration du drone dans l'espace aérien.

Les caractéristiques du VSR700 permettent au systeme d’afficher des
performances en termes d’endurance et de charge utile supérieures ald
tous les systemes utilisés jusqu’alirésent pour des missions similaires.
L'appareil affiche par ailleurs une faible empreinte logistique limitant les
opérations de maintenance ainsi qu'un faible encombrement permettant
de faciliter son intégration sur différents batiments de surface. FV



| BReaking News | EuroPE

SaxonAir étend sa flotte

Lopérateur britannique SaxonAir a annoncé avoir pris en liste de flotte
un AW109SP GrandNew.

Cet hélicoptere, livré par Leonardo en septembre dernier dans sa
version 2016, sera exploité depuis le centre-nord de Londres. Capable
de transporter jusqu'a sept passagers, cette nouvelle version de
IAW109SP comprend un pilote automatique quatre axes, un systeme
de communication de passager privé, ainsi qu'un ensemble de connectique
intégré a la conception intérieure. FV

© SAXoNARR

SaxonAir increases its fleet

British operator SaxonAir has now included the AW109SP Grandnew as part of the list of aircraft in its fleet. The 2016 version of the helicopter,
which was delivered by Leonardo in September, will be operated from North London. The helicopter can carry up to seven passengers and is
equipped with a 4 axis autopilot, a private cabin intercommunication system, as well USB connections integrated in the design of the cabin.

Formalions intéerées : PPL(H) - CPL(H) el (

MET SP/MP) - MCC - FI mina ecyela [(H) el remise 4 niveau examinaleurs

CPL(H) modulaire - IR(H) modulaire

Slages personnalisés sur demande
HELI UNTON TRAINING CENTER dispose de différents types d'he Ti¢ opteres (AS365 N, AS 350, Cabri G2, Hu 269...)
et de deux simulatenrs de vol (ENPT 11 et FFS/FSTD AS365N3, agrées DGAC).

Pour tout renseignement, rendez vous sur notre site Internet www hute.fr

ou contactez nous directement par téléphone an 05.45.9.33.38 on par e-mail narchal @ hutc.fr
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Wiking Helikopter Service makes H145 first

German operator Wiking Helikopter Service has taken delivery on
October 27 of its first H145 helicopter designed for offshore operations.
The delivery is part of an order signed by the operator in June during the
ILA Berlin Air Show and which concerned two of the above-mentioned
aircraft.

The second device should be delivered in October 2017. Both aircraft
will be used for SAR missions in the North Sea, for the transport
of oilrig technicians as well as for maritime pilots. Wiking is the first
operator to use the version of the H145 designed for offshore missions.
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Premier H145 Wiking Helikopter Service

Le 27 octobre dernier, lopérateur germanique Wiking Helikopter Service
a pris livraison de son premier H145 destiné a des missions liées aux
opérations « offshore ».

Cette livraison fait suite a une commande passée par Uexploitant en juin
dernier, durant le salon ILA Berlin, pour deux machines. Le second appareil
devrait étre livré en octobre 2017. Les deux machines seront utilisées
notamment a la dépose de pilotes de port, dans des missions de sauvetage
en Mer du Nord, ainsi que dans le cadre de transport de techniciens sur
les différentes plates-formes pétrolieres.

Wiking Helikopter est le premier opérateur a utiliser cette version du H145,
configurée pour les missions offshore. FV



SAVING YOU
MONEY IS OUR
BOTTOM LINE

StandardAero

Service related expenses are a significant
part of an operator’s bottom line.

At StandardAero, we're lowering our customers
DOCs by implementing preventive practices that
reduce unscheduled engine removal and emergency
maintenance. As an OEM authorized Rolls-Royce
AMROC, our comprehensive support programs

are designed specifically to increase M250 MTBR,
keeping you in the air with worldwide Service Centers
and Mobile Service Teams available 24/7/365.

AOG and need it now? We have an extensive M250
engine and accessory exchange pool, supported by
our fresh M250 rental fleet and fast turn times.

Stop by our booth at HAl 2016 and discover how
our 40+ years of M250 MRO experience can help
increase your bottom line.

standardaero.com/heli
1.204.318.7544
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Airbus Helicopter hits a patch of severe turbulence

According to a French union source [CFE-CGC Métallurgie), the voluntary
redundancy plan set out by the Airbus Helicopter board of directors is
expected to concern 582 jobs. The news comes at a time of continued
trouble for the European manufacturer.

Airbus Helicopters has seen orders fall for the last few years and company
heads view the redundancy plan as a way to offset some of the problems
until civilian and military demand picks up at some point in the future.
But that could be wishful thinking as the recent cancellation of the
Polish order for 50 H225M Caracals demonstrated. It certainly made a
bad situation worse and prompted Airbus Helicopter CEO Guillaume
Faury to take action by writing an open letter to the Polish prime
minister on October 11.

The letter’s purpose was to refute “a number of misleading allegations
made by the media. The Polish citizens and Poland’s armed forces
deserve to be fully informed in a totally transparent manner of the
tender process in which Airbus Helicopter and the Airbus Group have been
involved during the last four years.”

Airbus Helicopter en pleines turbulences

Une source syndicale francaise [CFE-CGC Métallurgie) indique, le 26 octobre
dernier, que le plan de départs volontaires orchestré par la direction d’Airbus
Helicopter concernerait bien 582 postes.

Cette information s'inscrit dans le contexte de récession que lindustriel
européen traverse actuellement. Elle renvoie a la baisse des commandes
enregistrées par lentreprise depuis quelques années et constitue la
réponse de la direction face aux difficultés, en attendant une hypothétique
reprise des marchés, tant civils que militaires.

A cet égard, la récente annulation d'une commande de 50 hélicopteres
H225M Caracal n’a fait qu'aggraver une situation antérieurement en voie
de dégradation.

S’agissant de ce dernier élément, Guillaume Faury, président d'Airbus
Helicopter, avait par ailleurs signé une lettre ouverte au Premier ministre
polonais en date du 11 octobre 2016. Il y délivrait des informations de
nature a réfuter « un certain nombre d‘allégations trompeuses rapportées
par les médias. Nous pensons que les citoyens polonais et les forces armées
de ce pays méritent une totale transparence a propos du processus d'appel
d’offre dans lequel Airbus Helicopter et Airbus Group se sont totalement
engagés tout au long de ces quatre derniéres années ». FB



SKYe SHO9

The Swiss response to making a helicopter

The SKYe SHO9 offers exceptional hot and high performance and takes new paths offering the highest

standard in the industry with dual hydraulic and dual electrical systems, a full glass cockpit suite,
an engine inlet barrier filter, and more to come.

Sl S5S movement marenco

www.marenco-swisshelicopter.com helicopter



© ERIC RAZ / AIRBUS HELICOPTERS

HELICOPTER INDUSTRY | BREAKING NEWS | INTERNATIONAL

Mexico gets its first AS565 MBe

The Mexican Navy received its first AS565 MBe Panther at the end of
September. This delivery is part of an order signed by the Mexican
government back in 2014 for ten of the above-mentioned aircraft.
Mexico is the first country to make use of this updated version of the
Panther. Three more devices will be delivered by yearend and the six
other aircraft by the end of 2018. The helicopters will be used on SAR
(Search and Rescue) missions and will be operated from the Gulf of
Mexico and the Pacific Coast.

The new Panther aircraft has been equipped with an updated engine,
the Safran Arriel 2N. The twin engine uses less fuel but is faster that
previous Panther engines, especially when flying in hot weather conditions,
thereby enabling the AS 565 MBe to reach a maximum speed of 278Km/h,
with a range of 780 km.

The Panther is also equipped with a new generation tail rotor and a
4 axis automatic flight control system, a feature much appreciated by
crews on SAR missions.
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Premier AS565 MBe pour le Mexique

Fin septembre, les forces navales mexicaines ont pris livraison du premier
AS565 MBe Panther. Celle-ci fait suite a une commande passée par le
gouvernement mexicain en 2014 pour dix machines de ce type.

Le Mexique devient la premiére nation a utiliser cette nouvelle version
du Panther. La force navale recevra trois autres machines d’ici a la fin de
l'année, et les six autres AS565 d'ici a 2018.

Ces hélicopteres, qui seront déployés notamment dans le cadre de
missions de recherche et de sauvetage [SAR- Search & Rescue) seront
exploités depuis le Golfe du Mexique et la cote Pacifique. Cette nouvelle
version du Panther comprend une nouvelle motorisation avec l'adoption
du Safran Arriel 2N.

Moins gourmandes et plus puissantes, notamment dans des conditions de
vol en milieu chaud, les deux turbines vont permettre a 'AS 565 MBe de
réaliser des pointes de vitesse a 278 km/h et de disposer d'une autonomie
de plus de 780 km.

Outre sa motorisation, la nouvelle version de AS565 est également équipée
d'un rotor de queue de nouvelle génération et d'un pilote automatique quatre
axes particulierement apprécié dans le cadre des missions SAR. FV
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$-92 aircraft on its way to Alaska

Sikorsky, Lockheed Martin’s helicopter division, has indicated that it
delivered its first S-92 aircraft to North Slope Borough in the US state
of Alaska, at the end of September.

The helicopter will be carrying out SAR missions for the whole area,
including MEDEVAC operations. The device will be used in extreme
weather conditions, with temperatures dropping to -55 © C. The total
area concerned spreads over 152500 square km, including 9800 square
km of ocean.

The operator therefore requires an aircraft which can operate in
all weather conditions but also with a big flight range. In the same
delivery announcement, Sikorsky also gave an update on its worldwide
S-92 fleet, which has garnered more than one million flight hours
since 2004.
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Du S-92 en Alaska

Aux derniers jours de septembre 2016, Sikorsky, la division hélicoptéres
de Lockheed Martin, a annoncé avoir livré son premier appareil de type
S-92 a larrondissement de North Slope [North Slope Borough (NSB) pour
la traduction], dans U'Etat de UAlaska (Etats-Unis).

La machine est affectée a la recherche et au sauvetage pour l'ensemble
du territoire, y compris dans le cadre de missions d'évacuation médicale
d'urgence. Elle est appelée a étre exploitée dans des conditions climatiques
extrémes - jusqu’a - 55 ° C. La surface totale de son secteur d’intervention
couvre quelque 152 500 km?, dont 9 800 km? de zone océanique ; d'ou le
besoin de l'opérateur pour un hélicoptére aux capacités tout-temps et a
grande autonomie en vol.

Son constructeur a profité de cette livraison pour rappeler que la flotte
mondiale de S-92 a aujourd’hui dépassé le seuil du million d’heures de vol
depuis 2004. FB
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Delivery of first Arrius 2R made in the USA

Safran Helicopter Engines has delivered the first Arrius 2R made in
the USA, meeting the target set in its provisional timetable.

Bell Helicopter received the engine at the Safran Helicopter Engines
factory based in Grande Prairie, Texas. This delivery is a big milestone
for the Arrius 2R programme, most notably regarding the relationship
between the engine manufacturer and Bell Helicopter. It's worth
reminding our readers that the Arrius 2R powers Bell's 505 Jet Ranger X,
a new lightweight single engine aircraft.

Before this delivery, the engine was assembled at the Bordes facility
in France. “Safran Helicopter Engines has been established in the USA
for several years and has met a great degree of success in the country.
We are extremely proud to now be able to assemble our Arrius engine
in the USA. It will make delivery to Bell much easier and give us greater
flexibility,” said Jean-Francois Sauer, Arrius and Ariel Programme
Manager for Safran.
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Livraison du premier Arrius 2R « made in USA »

Conformément a son calendrier prévisionnel, le motoriste Safran Helicopter
Engines a livré le premier Arrius 2R fabriqué aux Etats-Unis. La livraison
a Bell Helicopter s’est déroulée dans l'usine de Safran Helicopter Engines
de Grand Prairie (Texas). Cette livraison marque une étape importante
dans le programme Arrius 2R, notamment dans le cadre de la coopération
du motoriste avec Bell Helicopter.

Pour mémoire, UArrius 2R motorise le nouvel hélicoptére monoturbine
léger Bell 505 Jet Ranger X. Avant cette premiere livraison, le moteur était
assemblé au sein de l'usine de Bordes, en France. « Safran Helicopter
Engines est implanté aux Etats-Unis depuis plusieurs années et a connu de
nombreux succés dans ce pays. Nous sommes fiers d'y assembler aujourd’hui
notre moteur Arrius. Fabriquer ce moteur la-bas va permettre de simplifier
la livraison a Bell Helicopter, tout en faisant preuve de plus de flexibilité »,
a déclaré Jean-Francois Sauer, directeur des programmes Arrius et Arriel.
Fv
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Assistance technique franco-indienne

Le 24 octobre dernier, & Goa (au sud-ouest de lInde), M. Manohar Parrikar,
ministre indien de la Défense, a inauguré les installations de la société
Helicopter Engines MRO Pvt. Limited (HE-MRO), entreprise a intéréts partagés
fondée entre le francais Safran et Hindustan Aeronautics Limited (HAL).
Cette entreprise a pour vocation d'assurer les révisions, la maintenance
et les réparations (MRO] des moteurs d’hélicoptére TM333 et Shakti
installés sur des appareils construits par HAL.

Les activités proprement dites de HE-MRO devraient démarrer dans le
courant de l'année prochaine. Au départ, quelque 50 moteurs seront pris
en charge chaque année, avant de passer a 150/an, a terme, dans un délai
non communiqué a ce jour. Les installations actuelles s'étendent sur

L. . 3800 m?d’ateliers et 1 000 m? de bureaux. FB
France and India join hands over maintenance

The Indian secretary of Defence M. Manohar Parrikar has inaugurated a new technical maintenance company, Helicopter Engines MRO Pvt (HE-MRO],
a joint-venture between France’s Safran and Hindustan Aeronautics Limited (HAL), on October 24.

The company will carry out overhauls, repair and maintenance work (MRO) for helicopter TM333 and Shakti engines which power HAL aircraft. The plant
will start its HE-MRO operations during the coming year. At first the aim is to maintain 50 engines/year but in the longer term the plan is to expand
the plant’s capacity to 150 engines/ year, although no timetable has yet been announced. The current facility spreads over a 3800 square metre surface,
which includes 1000 square metres of office space.




© A.PECCHI

HELICOPTER INDUSTRY | BREAKING NEWS | INTERNATIONAL

16 | Hve

Two more EC275 aircraft
for the Thai Royal Air Force

The Thai Royal Air Force ordered two more EC275 helicopters for its
various missions. With a view to expanding its fleet, the Thai Air Force
could also be acquiring two additional Caracal aircraft not included in
the agreement.

The two devices supplement an order for 4 Caracals signed as far back
as 2012. Both EC275s (which were renamed H225 Caracal by Airbus
Helicopters] will be delivered during 2019. They will be used for
SAR missions as well as for troop transport, among other things.
Meanwhile, two other EC275s booked in 2014 will be delivered before
yearend.

Deux EC725 supplémentaires
pour le Royal Thai Air Force

La force aérienne thailandaise a commandé deux EC725 supplémentaires
afin d’assurer ses différentes missions.

En marge de la signature de cette nouvelle commande, le Royal That Air
Force pourrait également se porter candidat a l'acquisition de nouveaux
Caracal afin d’étendre sa flotte.

Les deux appareils viennent en complément d'une commande passée
en 2012 portant sur l'acquisition de quatre machines de ce type. Les deux
EC725 (type renommé H225 Caracal dans la nomenclature Airbus
Helicopters) seront livrés dans le courant de l'année 2019. Ces machines
seront utilisées entre autres pour des misions de recherche et de sauvetage
(SARJ, mais également de transport de troupes. En paralléle, deux EC725
réservés en 2014 seront livrés d'ici a la fin de cette année. FV
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Mi-28N made progress

Russian under- secretary of defence Yuri Borisov visited the Moscow-
based plant of Russian Helicopters, the helicopter arm of state corporation
Rostec on October 13. The facility is the site used for the trials of the
improved Mi-28N attack helicopter prototype.

The first actual test flight was carried out during the ministerial visit
whereas the first hover took place on September 9. Just like the
Mi-28UB dual attack and training model, the Mi-28N has been equipped
with dual pilot controls. The cabin has also been modernised to enable
the aircraft's commander as well as pilot to gain easier access to
information on the environment and systems inside the helicopter.
The updated setup is expected to help the crew operate better in complex
situations, improve the interaction between individual members of
crew and computer operated machinery and speed up decision taking.

Le Mi-28N fait des progrés

Le 13 octobre dernier, Yuri Borisov, ministre délégué russe de la Défense,
a visité l'usine moscovite d'Hélicoptéres de Russie, division de l'entreprise
étatique Rostec, ou le prototype de la version modernisée de U'hélicoptére
de combat Mi-28N a commencé ses essais en vol.

Au cours de la visite ministérielle, 'équipage d'essai a procédé au premier
vol proprement dit, tandis que le premier stationnaire avait été effectué
le 9 septembre. A linstar de la version de combat et d’entrainement, le
Mi-28UB, le Mi-28N a été équipé de doubles commandes.

De méme, la cabine a été améliorée en sorte que le chef de bord et le pilote
en fonction recevront désormais plus d’information sur l'environnement
et tous les systemes de U'hélicoptere, et ce de facon plus accessible.

Ces dispositions visent a permettre a 'équipage de mieux percevoir la
situation dans des conditions opérationnelles complexes, d’améliorer
linteraction homme-machine et d'accélérer la prise de décision. FB
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LA FORGE
AERIENNE BELGE

AU SEUIL DU CHANGEMENT

Sur la base aérienne de Coxyde (en flamand, Koksijde), commune néerlandophone de Belgique
située en région flamande, évolue la 40e escadrille d’hélicoptéres de la composante air de l'armée

belge. L'hélicoptere lourd Sea King s’appréte a quitter cette unité, au terme de 40 ans de service.
By: Marine Balaresque - © A.Pecchi
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IT’S ALL
CHANGE AT THE

BELGIAN AIR FORCE!

It's at the aerial base of Coxyde (Koksijde in Dutch), a Dutch speaking commune located in the
Flemish part of Belgium, that we find the 40" helicopter squadron of the Belgian Air Force.

- . : s T
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AFTER 40 YEARS O ‘AL SERV \ BOUT TO
ENTER RETIREMENT. A BIG STEP FOR THE BELGIAN AIR FORCE,
WHICH HAS BEEN TESTING ITS REPLACEMENT, THE NH9O, FOR A
COUPLE OF YEARS ALREADY, ENABLING ITS PILOTS TO GET USED TO
THE AIRCRAFT BEFORE IT OFFICIALLY B VIES OPERATIONAL IN 2018.

APRES 40 ANS DE BONS ET LOYAUX SERVICES, LE SIKORSKY
SEA KING S’APPRETE A PARTIR A LA RETRAITE. UNE OCCURRENCE
MARQUANTE POUR LES FORCES AERIENNES BELGES QUI S'ENTRAINENT
DEPUIS DEUX ANS AVEC SON REMPLACANT, LE NHO9O, LEUR
PERMETTANT AINSI DE SE FAMILIARISER AVEC CE NOUVEL ARRIVANT
DONT L'ENTREE EN SERVICE OPERATIONNEL EST PREVUE POUR 2018.
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The Sea King: a Belgian Icon

Specialised in SAR (Search and Rescue) and more specifically in maritime
SAR missions, the squadron carries out for two different kinds of operations,
the SAMAR (Sauvetage Aero MARitime), which includes naval missions and
the SATER (Sauvetage Aero TERrestre) which concerns land-based missions.
Kristof, the squadron Commander, explains that both the Sikorsky aircraft
and the NH90 fly on a wide array of SAR missions: whether looking for people
who have gone missing either on the coast or at sea, medical evacuation of
injured orill people on board of ships, organ transport in some cases, sanitary
transport to hospitals and support during global emergencies.

“Since 1976, we have carried out 3200 rescue operations, saving 1710 lives,” in
flight engineer and winch operator Rudy Debergh proudly describes. This
amounts to around 100 rescue operations on a yearly basis. “Before 1976, the
SAR operations were carried out by a Sikorsky HSS only during day time. The
Sea King changed all that and enabled us to fly on SAR missions just as much
during the night than during the day, which meant we drastically increased our
ability to rescue.”

Of late the base has only been using three Sea Kings for its different operations,
which means that it keeps one extra aircraft as a spare part supplier to ensure
the three above mentioned helicopters remain in good shape and operational.»

Le Sea King : véritable icone belge

Spécialisée dans les missions SAR (Search & Rescue - recherche
et sauvetage), et plus particulierement en environnement maritime,
U'escadrille répond a deux types d’'intervention : les opérations SAMAR
(Sauvetage aéro maritime) qui regroupent les opérations en mer, et les
opérations SATER [sauvetage aéro terrestre) consacré aux opérations
menées au-dessus du territoire..

Kristof, commandant de l'escadrille, explique que l'appareil de Sikorsky,
ainsi que le NH90, se voient confier tous les deux un large éventail de
missions SAR : personnes disparues sur la cGte ou en mer, évacuations
de personnes blessées ou malades a bord de navire, transport d'organe
voire, le cas échéant, le transport sanitaire vers les hopitaux et le soutien
en cas de catastrophe nationale. « Depuis 1976, nous avons réalisé 3 200
sauvetages, ce qui représente 1 710 vies sauvées », précise Rudy Debergh,
opérateur de cabine [mécanicien de bord) et treuilliste.

L'escadron réalise donc environ une centaine de secours par an. « Avant
1976, les missions SAR étaient réalisées par un SIKORSKY HSS uniquement
de jour. Larrivée du Sea King nous a permis d effectuer des opérations SAR
de jour comme de nuit, et d'augmenter de facto nos capacités de sauvetage »,
poursuit-il. »
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»Si la base ne dispose plus aujourd’hui que de trois Sea King pour ses
diverses missions, le maintien en condition opérationnelle de ces
machines passe par la sauvegarde d'un appareil pourvoyeur de piéces
de rechange. Bien qu‘éphémere, cette fourniture reste pour les équipes
de maintenance une source d'approvisionnement plus que bienvenue.
Elle leur permet d’effectuer ainsi la plupart des opérations d’entretien
du Sea King sur la base. « Le Sea King est une machine facile a entretenir
et nous avons beaucoup d'expérience dans sa maintenance. Cet hélicoptére,
qui bénéficie des anciens concepts d’entretien, demande de fait plus
d'interventions de la part de ['utilisateur que de celle de lindustriel », confie
le commandant de l'escadrille. Trés populaire en Belgique depuis qu'il a
été la figure de proue de l'émission de télé « Windkracht 10 », ainsi qu’au
cinéma, U'hélicoptere vedette participe également a de nombreuses
représentations aériennes : « Ces représentations nous permettent de
montrer notre bon vieux Sea King a la population », ajoute le mécanicien
treuilliste.

Fort de sa célébrité, la composante aérienne belge n’a pas oublié, en
2010, de céder un exemplaire au musée de l'aviation de Bruxelles.

»"“The Sea King is eay to maintain and we have the experience and the know how to maintain it appropriately. Previous designs like this type of aircraft require more
maintenance from the user than from the manufacturer,” Kristof reveals.

The helicopter has become very well-known to the Belgian public since it was featured in the Windkracht 10 television programme, as well as in several films.
The helicopter’s star power has also led it to take part in several air shows. “An opportunity for us to present our dear old Sea King to the public,” Rudy adds. In
2010, the Belgian Air Force also gave one of the celebrity aircrafts to the museum of aviation in Brussels.
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From the Sea King
to the NH90

After 40 years of full service and more than 500000 combined flight hours,
the Belgian Air Force is getting ready to replace the trusted aircraft. It therefore
began testing then NH90 in 2014 with a view to replace the Sikorsky in
2018. There are three NH90 helicopters at Coxyde, the NH Industrie home
base, with a fourth on the way, due to join the existing three towards the
end of the year.

“The decision to acquire the NH90 was both a political and a military one.
Several helicopters had been considered, such as Agusta Westland’s EH101
and AB139 aircraft. The Sea Hawk /Black Hawk, Sikorsky's S92 and other
helicopters were also looked at. One of the key factors that convinced us to
acquire the NH90 was its ability to fly in very cold weather conditions, which
was not feasible with the Sea King and the way it was conceived.” The ability
to withstand extreme weather conditions is crucial in the Coxyde region, as
the winters tend to be very harsh. “We have a lot of snow and ice during the
winter season. The technical progress offered by the NH90 is viewed as an asset
and enables us to gain considerable preparation time,” says the Commander.

| MiLiary |

Du Sea King
au NH90

Apres quarante années d'une carriere bien remplie et plus de 50
000 heures de vol au total, l'armée de l'air belge se prépare depuis
2014 a remplacer sa vénérable machine. La composante air a ainsi
débuté en 2014 les entrainements sur NH90 dans la perspective
du remplacement définitif du Sikorsky a U'horizon 2018.

Coxyde, base d'accueil de Uhélicoptere fabriqué par NH Industrie,
compte trois NH90. Un quatrieme appareil devrait rejoindre cette
flotte d’ici a la fin d'année. Pour Kristof, « Lacquisition de cet
appareil est intervenue via une décision politico-militaire. Plusieurs
machines ont été envisagées comme ['EH101 et 'AB139 de Leonardo.
Le Sea Hawk/Black Hawk, le S92 de Sikorsky ainsi que d'autres
appareils ont également été étudiés. Outre les performances, l'un des
principaux critéres renvoyait aux capacités du NH90 a voler par grand
froid. Une aptitude inaccessible pour le Sea King de par sa conception
technique » ; et une option évidemment bien venue lors des périodes
de grand froid a Coxyde. « Dans notre région, en hiver, nous avons
beaucoup de neige et de glace. Ces progres techniques constituent de
véritables atouts pour nous. Ils garantissent entre autres un gain de
temps appréciable lors de la préparation de U'hélicoptére », ajoute le
commandant.
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The Alouette Il

The base is also a departure point for naval operations and the Alouette IlI
is used on observation and surveillance missions. “We have been working
with the Alouette Ill since the beginning of the 70s. The helicopter flies for the
Navy and mostly on reconnaissance or anti-drug and anti-piracy missions.
Having said that, we also use the Alouette I/l on base camp for training pur-
poses,” the Commander explains. Easy to use, thanks to uncomplicated
technology and always available, the helicopter is well liked by the crews
even if “the helicopter is slower and smaller than the other aircraft on base,”
Kristof indicates. The three Alouettes currently used at Coxyde will retire
in 2021. “The tireless machine” as the Commander describes the Alouette
with a real dose of nostalgia will not be replaced as its tasks will be taken
over by the NH90, just like the Sea King.

LAlouette 1l

Hors de sa base terrestre, l'unité prend également part a des
opérations navales a bord des frégates. Elle utilise alors [Alouette
[Il pour des missions d'observation et de surveillance. « Nous
travaillons avec [Alouette Ill depuis le début des années 1970. Cet
hélicoptére vole uniquement pour la Marine et essentiellement dans
le cadre d'opérations de reconnaissance, anti-drogue ou encore
anti-piratage. Cependant, UAlouette Ill nous sert aussi sur le camp de
base pour l'entrainement des équipages », explique le commandant.
Facile a mettre en ceuvre, dotée d'une technique relativement
simple et toujours disponible, Alouette Ill sait se faire apprécier
des équipages méme si « ['hélicoptére est plus lent et plus petit que
les autres machines sur la base », fait remarquer Kristof. Les trois
Alouettes Ill actuellement présentes a Coxyde seront retirées du
service en 2021. « La machine increvable », comme la surnomme
avec nostalgie le commandant, tout comme le Sea King, ne seront
pas remplacés par deux types d’hélicoptére, puisque tous deux cédent
leur place au NH90.



Operations

The squadron’s remit is to fly over the channel between England and
the North East area of Europe. According to Rudy, it is one of the busiest
passage ways for ships and hence the Air Force's main area of activity.
As it currently stands, the NH90 is flying on a mixture of SAR and training
missions. The unit includes 18 pilots of which 9 are able to fly the new
aircraft. Another crew batch is currently being trained on how to use the
new twin-engine powered device.

40 years may separate the NH90 from its predecessor but the crew on
board the new aircraft remains very similar to the one on the Sea King,
and that is especially the case on SAR missions. Only the radar operator
is no longer necessary. “He was an essential part of the crew: he had to guide
the pilot to help him avoid obstacles such a ships in bad weather conditions,”
Kristof says.

But his role has become redundant on the NH90 which is equipped with a
360° radar function. The data supplied by the radar is displayed in the
cockpit and consulted by the pilots without the need for an intermediary.
The NH90 is an 11 ton-class twin-engine European helicopter used for
military transport. Equipped with two Turbomeca RTM322 engines, the
aircraft boasts 1831 SHP (Shaft Horse Power) per engine, enabling it
to reach a speed limit of 175 knots compared to its predecessor, which
cannot raise above 120 knots. However Kristof acknowledges that the »
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Le volet opérationnel

L'escadrille opere dans la zone de la Manche entre la Grande-
Bretagne et la zone nord est de Europe. Rudy explique qu'il s'agit
de l'un des passages les plus fréquentés par les navires et par
conséquent leurs principales zones d’activité.

Actuellement, les vols avec le NH90 mélangent missions SAR et
vols d’entrainements. Pour ce faire, lunité compte 18 pilotes, dont
neuf aptes a voler sur la nouvelle machine. Un second groupe
d'équipages est actuellement en cours de formation sur le nouveau
biturbine. Si prés de quarante ans séparent le Sea King du NH,
l'équipage composant l'appareil, notamment pour les opérations
SAR, reste en revanche relativement similaire. Seul l'opérateur
radar a disparu. « Son réle était primordial, puisque sa tache consis-
tait a guider les pilotes afin d'éviter par exemple les navires et les
obstacles en mauvaises conditions météorologiques », déclare Kristof.
Une présence désormais obsoléte sur le NH90, puisque Uhélicoptére
dispose d’une fonction radar a 360°. Les données en sont projetées
dans le cockpit et directement exploitées par les pilotes.
Hélicoptere biturbine européen de transport militaire appartenant
a la classe des 11 tonnes, le NH90 est équipé de moteurs Safran
Helicopter Engines RTM322. Ceux-ci permettent a U'hélicoptere
de justifier d'une puissance de 1831 SHP (Shaft Horse Power, »
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»puissance sur larbre) par moteur, lui autorisant ainsi d"atteindre une
vitesse maximale de 175 nceuds (325 km/h) comparée a celle de son
prédécesseur qui lui, ne peut dépasser 120 nceuds (222 km/h).
Cependant, Kristof confie que méme si le NH90 peut opérer plus vite, le
treuillage nécessite plus de temps que le Sea King. Si les deux systemes
de treuillage sont trés similaires d’un point de vue opérationnel, la
poignée de commande a en revanche été complétement revue, comme
le souligne le mécanicien treuilliste : « Sur le NH90, la commande du
treuil est électrique tandis que sur le Sea King, la poignée commande
une vanne hydraulique. Sur le NH90, l'organe de contréle du treuil est le
MCU (Mobile Control Unit, Unité de contréle mobile). C'est une commande
électrique. Le bouton sur la gauche commande la montée et la descente
du cable. La procédure qui permet d utiliser le palan du NH90 prend plus
de temps, car linterrupteur pour contréler le cable est moins précis que la
grande poignée du Sea King ». Rudy confie alors apprécier davantage la
technique de la vanne hydraulique. « Il faut du temps, non seulement pour
s’habituer au contréle du treuil du NH90, mais également pour se familiariser
avec cette nouvelle machine », ajoute t-il en souriant.

»NH90 might be faster than the Sea King but that the latter takes less time on winching operations. Both winching systems are very similar and are operated
the same way, although the control function has been totally redesigned, as Rudy indicates: “ On the NH90, the winching is controlled by an electronic panel
whereas on the Sea King it is a an hydraulic valve. On the NH90, it is called a MCU (Mobile Control Unit] and you have to press a button situated on the left to control
the lowering or the pulling up of the cable. It takes longer than the big handle used on the Sea King because the button you press is less precise.” Rudy admits
that he prefers the hydraulic valve technique to the electronic one. It takes time to get used to the control panel on the NH90 as well as getting to know the
helicopter itself,” he smiles.
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Training and safety

So as to carry out their missions as best as possible, the men of the squadron
go on regular training courses, especially for emergency situations.

“We receive regular training on how to evacuate the helicopter. Some of the
courses use props such as a submerged cabin in a swimming pool, located in
the Netherlands,” describes Karle Kinable, who pilots the NH90. In addition
to these training courses, the crews also go on numerous test flights in the
busiest intervention areas. “During a standard test flight, we fly towards the
sea and then we radio the captain of a ship in the vicinity to ask for the authorisation
to lower our diver towards the sea,” Karel adds. The squadron is in the process
of training many new crew members to use the NH90. Next year the unit is
planning to kick off a new set of operations, which involve landing on ships
and helping them with their naval missions, especially anti-submarine warfare.
The NH90 is faster, better adapted to bad weather conditions and better suited
to all the missions of the 40ieth squadron than its illustrious predecessor but
that does not mean it won't have to live up to the Sea King's huge reputation.
The latter will bow out in 2018, leaving the Air Force to prepare for a new era,
one of modernity.

Formation et sécurité

Afin d’exécuter au mieux leurs missions, les hommes de l'escadrille
recoivent régulierement des formations, notamment sur les situations
d’urgence. « Nous recevons réguliérement une formation sur la facon
d'évacuer ['hélicoptere. Nous suivons ces formations a partir d'une
cabine immergée dans une piscine située aux Pays-Bas », raconte Karel
Kinable, pilote sur le NH90. Pour compléter ces formations, les équipes
réalisent aussi un grand nombre de vols d’entrainement dans les zones
d'intervention les plus fréquentes. « Lors d'un vol d’entrainement type,
nous volons en direction de la mer, puis nous demandons par radio la
permission au capitaine d'un navire d'y hélitreuiller notre plongeur »,
poursuit-il. L'escadrille doit actuellement former un grand nombre
de nouveaux membres d'équipage pour le NH90. En effet, dés l'année
prochaine, l'unité prévoit de débuter des opérations maritimes avec
'hélicoptére dans le but d'apponter sur des frégates afin de les aider
dans leurs opérations en mer, et ce notamment dans le cadre de missions
de luttes anti-sous-marines.

Plus performant, mieux adapté aux conditions rigoureuses de la région
et aux différentes missions dévolues a la 40¢ escadrille, le NH90 a d'ores
et déja la lourde tache de succéder a son emblématique prédécesseur,
le Sea King. 2018, qui signera la fin opérationnelle du valeureux appareil
fera, a n'en pas douter, passer la composante air dans une nouvelle
dimension : celle de la modernité !
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THE SEA KING LE SEA KING '

Since it first landed in Coxyde on November 1976, the Sea King never Depuis son arrivée a Coxyde le 8 Novembre 1976, le Sea King a rempli un
stopped flying on all sorts of missions, proving to be reliable even in trés grand nombre de missions, prouvant ainsi sa fiabilité, méme dans les
some of the most difficult circumstances. conditions les plus difficiles.
We have summarised some of the greatest moments of its long-standing Les opérations les plus marquantes de sa carriére :
and illustrious career: e Le 16 mai 1985, transport du Pape Jean-Paul Il qui a nécessité
e On May 16 1985, it transported Pope Jean Paul II: la mobilisation de trois Sea King.
three Sea Kings were required for that particular task. * Le 6 mars 1987 : sauvetage de 28 personnes suite au naufrage
e On March 6 1987, it saved 28 people following the sinking du « The Herald of free Enterprise » au large du port de Zeebruges.
of The Herald Free Entreprise near the port of Zeebrugge. e Le 30 juillet 2004 : transport des victimes gravement brilées
e On July 30 2004, it transported badly burnt victims following lors d'une explosion de gaz a Ghislenghien, en Belgique.
a gas explosion in Ghislenghien, Belgium. e Le 5 décembre 2012 : sauvetage de sept personnes lors de la
e On December 5 2012, 7 people were saved following the collision du « Baltic Ace » avec un autre navire, au large des
collision of the Baltic Ace ship with another vessel off the Pays-Bas.

coast of the Netherlands.
Le Sea King et son équipage participent aussi régulierement au « SAR

The Sea King and its crew have also regularly taken part in the “SAR meets » a travers UEurope. Il s'agit d’'une compétition entre les équipes SAR
meets” which take place all around Europe. The competitions involves de différents pays ou chaque groupe doit démontrer ses compétences lors
different SAR teams across Europe who have to demonstrate their d'épreuves de survie, de navigation, etc.

survival and navigation skills, among other things. We are pleased to Dailleurs, le tres apprécié Sea King et son équipage sont souvent les heureux
report that the beloved Sea King and its crew often came away with gagnants | m

the top prize. B
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HELITECH
2016

REUNIONS D’ETATS-MAJORS

Sur fond de ralentissement économique, le salon Helitech International 2016 aura joué un
double role au bénéfice des visiteurs. Outre la présentation statique de matériels de pointe,
Porganisateur a mis I'accent sur la nécessité d’exposer et de débattre en donnant la parole
a des acteurs de premier plan, invités a échanger avec nombre de professionnels de la filiere
hélicoptére. Les conférences et le Forum des exploitants, a cet égard, ont conféré a cette
édition une densité toute particuliére. par Francois BLANC

© DAVINA SOMBOUNE
.
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BUSINESS LEADERS MEET

The 2016 Helitech International trade show had two main appeals for its visitors in a context
of sluggish economic growth. In addition to showing the latest up to date equipment, the
organisers set up a number of high profile debates and round tables with some of the leading
figures in the industry who were invited to discuss the current state of affairs with other
professionals. A lot of the action therefore took place during the conferences and the newly
launched operators’ forum.

| Focus |

Hi| 33



T
3
o
=
pu}
o

T

(©]

HELIcoPTER INDUSTRY | Focus |

34|

HELITECH 2016, WHICH IS ORGANISED IN CONJUNCTION WITH THE EUROPEAN
HELICOPTER ASSOCIATION (EHA) UNDOUBTEDLY LIVED UP TO ITS STANDARDS,
DESPITE A GLOBAL CONTEXT WHICH DAMPENED THE VISITORS' OVERALL
MOOD. A NUMBER OF UNFORTUNATE OCCURRENCES WERE TALKED ABOUT IN
THE SHOW'’S ALLEYS OR DURING THE CONFERENCES, MAINLY THE SLUMP IN
OIL PRICES AND HOW IT IMPACTED OPERATORS IN THE FUEL EXTRACTION
SECTOR BUT ALSO, AND JUST AS MUCH, THE CANADIAN HOLDING COMPANY’S
FILING FOR CHAPTER 11 OR THE HIGH NUMBER OF ACCIDENTS WHICH HAVE
HIT THE INDUSTRY AS A WHOLE OVER THE LAST YEAR.

THE LIST INCLUDES THE AWGB09 TRIAL AIRCRAFT IN OCTOBER 2015,
THE BELL 525 ON JuLY 6 OR THE H225 CRASH DURING AN OPERATIONAL
FLIGHT OVER NORWAY IN APRIL. ADD TO THAT ORDER BOOKS WHICH ARE
FAR FROM FULL AND THE WORRYING STATE OF THE RENTAL SECTOR AND ONE
CERTAINLY HAD A WIDE NUMBER OF TOPICS TO DISCUSS DURING THE HIGH
LEVEL CONFERENCES WHICH TOOK PLACE DURING THE EVENT.

LE sALON HELTECH INTERNATIONAL 2016, ORGANISE EN ETROITE
COLLABORATION AVEC L'ASSOCIATION EUROPEENNE DE L'HELICOPTERE
(EHA), AURA SANS CONTESTE TENU SES PROMESSES. NON QUE LA
CONJONCTURE AIT AUTORISE L'ENSEMBLE DES ACTEURS CONCERNES A FAIRE
MONTRE D’UN EXCES D’ENTHOUSIASME.

CERTAINS FAITS ET EVENEMENTS REGRETTABLES AURONT D’AILLEURS ETE
EVOQUES DANS LES ALLEES OU AU COURS DE CONFERENCES PROGRAMMEES,
QU'IL S’AGISSE DE L'EFFONDREMENT DU PRIX DU PETROLE ET DE SES
FUNESTES CONSEQUENCES POUR NOMBRE D’EXPLOITANTS D’HELICOPTERES
DE LA FILIERE DE L'EXTRACTION ENERGETIQUE, DE LA MISE SOUS LA
PROTECTION DU CHAPITRE 11 DE LA LOI AMERICAINE SUR LES FAILLITES
DE LA SOCIETE CANADIAN HOLDING CompPANY (CHC), ou BIEN DES
ACCIDENTS SURVENUS AU COURS DES DOUZE DERNIERS MOIS ET DEPLORES
PAR TOUS LES PROFESSIONNELS DU SECTEUR — CEUX D’APPAREILS D’ESSAI
DE TYPES AWGB09 (EN ocTOBRE 2015) ET BELL 525 (LE 6 JUILLET
DERNIER), AINSI QUE CELUI D'UN H225 EN SITUATION OPERATIONNELLE
SURVENU EN AVRIL 2016, EN NORVEGE. LES CARNETS DE COMMANDE NON
REMPLIS, OU LA SITUATION PREOCCUPANTE DES SOCIETES DE LOCATION
D’APPAREILS, AURONT A LEUR TOUR SUSCITE DES DEBATS DE HAUT VOL DANS
LE CADRE DE CE SALON EUROPEEN.



The operators’ forum

Around 180 exhibitors took part in the Amsterdam event to discuss serious
matters but also - and even more - to talk about the future and how to try
and shape it. The fuel extraction sector of the industry has been badly hit by
a 50% slump in oil prices since 2014, yet it estimates that personnel transport
requirements are still there and that they have even stabilised around today’s
levels, which provides a small degree of solace for industry players waiting
for better days.

Other key concerns were also addressed during the three days of the event.
It's worth mentioning that the newly launched operators’ forum was well
received. It was created to enable business leaders from around the world
to network and talk about the problems facing the industry and try and find
solutions to shape its future, in an informal setting.

The use and operating of MEDEVAC and EMS (Emergency Medical Services)
helicopters, or air ambulances, was also at the centre of some discussions
and gave specialists the opportunity to give their views on the issues relating
to and ways to develop that side of the business.

© DAVINA SOMBOUNE
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Le Forum des exploitants

Quelque 180 exposants se sont donc donné rendez-vous a Amsterdam, aux
Pays-Bas, pour évoquer certains sujets graves, mais aussi - et surtout - pour
parler de lavenir et tenter de le dessiner. Ainsi, le secteur de lextraction
énergétique, durement touché par une baisse de lordre de 50 % du prix du
baril depuis 2014, n’en estime pas moins que des besoins fondamentaux en
transport de personnels demeurent ; et que les acteurs industriels, dans ce
domaine, peuvent aujourd’hui s'attendre a une stabilisation de la demande
a son niveau actuel ; en attendant mieux.

D’autres domaines de prédilection de Uhélicoptére ont naturellement été
abordés au cours de ces trois jours de salon.

IL convient de noter au passage qu'Helitech International, cette année,
ainauguré une formule a posteriori tres appréciée des participants. Il s'agit
du Forum des exploitants, concu pour permettre a des décideurs du monde
de U'hélicoptere venus du monde entier de discuter de maniére informelle
de lensemble des problemes posés et d'imaginer les solutions appelées a
fonder l'avenir de cette industrie.

Lexploitation d’hélicopteres médicalisés a, elle aussi, donné l'occasion a des
spécialistes d’exposer leurs points de vue sur les enjeux et les moyens a
mettre en ceuvre pour développer cette activité.
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SAR and UAV aircraft

SAR (Search and Rescue) missions drew a lot of attention, with specific round tables
devoted to the subject. Italy’s Leonardo wowed attendees with its spectacular
VR simulator of a SAR missions on-board an AW189 helicopter.

UAVs (unmanned aerial vehicles) were also a broached topic during the afternoon
of October 12. Sky Futures and Drone SAR, two of the companies involved in
the drone market, agreed on the same message, which they trumpeted loud and
clear to the Helitech assembly: helicopter operators must not see SWARM
(search with aerial RC multirotor] devices as a threat to their business but
rather as a complementary resource that can be used in partnership with
the main vehicle. As they are working towards greater flight autonomy of their

SAR et vols non habhités

Les missions de recherche et sauvetage (SAR, Search & Rescue]
ont bien s@r suscité Uattention de nombreux participants, y compris
a travers les ateliers conférences proposés sur le theme. L'exposition
statique du constructeur italien Leonardo, a ce propos, aura attiré
beaucoup de monde grace a linstallation d'un simulateur « VR »
(virtual reality, réalité virtuelle) SAR assez spectaculaire par lequel
le visiteur pouvait assister a un sauvetage mené avec un AW189.
Les aéronefs non habités (UAV), notamment au cours de laprés-midi
du 12 octobre, a leur tour, ont eu droit de cité a Helitech. Sky-Futures
et DroneSAR, deux entreprises spécialisées du secteur, ont en effet
profité de laudience pour faire passer un message fort : les exploitants
d’hélicoptére ne doivent surtout pas appréhender le drone a voilure(s)
tournante(s) comme une menace pour leur activité, mais plutdt
comme un partenaire opportunément complémentaire.

Engagés dans le sens d'une plus grande autonomie en vol de leurs
appareils sans pilote a bord, les intervenants ont en outre souligné
tous les avantages a attendre de la mise en ceuvre de drones dans
des conditions météorologiques extrémement dangereuses.
Naturellement, la tenue du salon se prétait par ailleurs a la communi-
cation de quelques annonces d’industriels. Airbus Helicopter en a
ainsi profité pour dévoiler le nom du client de lancement de son outil
numérique « Fleet Keeper » (il s'agit de Corail Helicopter), mais aussi
pour célébrer le 20¢ anniversaire de la famille H135 et lancer officiel-
lement la campagne d’'essais du H175 en version service public.

unmanned aircraft, the companies also highlighted their usefulness in dangerous flying conditions, such as extreme bad weather.
A number of manufacturer deals were also announced. Airbus Helicopter revealed the name of the first customer for its new Fleet Keeper tool, Corail
Helicopter, while also celebrating the 20" birthday of the H135 fleet. It also officially kicked off the trial calendar for its H175 aircraft designed for public service.
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War room

Bell Helicopter is said to have signed its first CAP (Customer Advantage Plan)
with a European VIP client, owner of a Bell 407GPX aircraft. It also briefed
on the ongoing attempts to extend the technical support it provides from its
licensed maintenance plants Agrarflug Helilift in Germany to Bell 212 and
Bell 412 aircraft as well as gave information on how its training facility TRU
Simulation (another one of Textron's daughter companies), which is based in
Valencia, Spain, is striving to meet expectations.

Leonardo indicated it had signed a deal to deliver six AW169 helicopters to
British-based Specialist Aviation Services as well as an agreement to supply
a GrandNew helicopter to Swiss-based Centurium Aviation Ltd. It also reported
on the acquisition of an AW169 by Germany's Heliservice. »

| Focus |

Conseil de guerre ?

Chez Bell Helicopter, il aura été question de la signature d'un premier
contrat d'assistance technique dit « CAP » (Customer Advantage Plan)
avec un client VIP européen propriétaire d'un Bell 407GPX, de la
démarche en cours de l'un de ses centres de maintenance agréés
(il s'agit de Uallemand Agrarflug Helilift] visant a U'extension de son
agrément de soutien technique sur Bell 212 et Bell 412, ou encore
des progrés réalisés par TRU Simulation (autre filiale de Textron Inc.),
centre de formation de Bell Helicopter en Europe situé a Valence, en
Espagne, pour atteindre le niveau d’exigence attendu dudit centre.
Avec Leonardo Helicopters, il aura été question d'un contrat pour six
AW169 signé avec le britannique Specialist Aviation Services, d'un autre
portant sur la commande d'un GrandNew acquis par le suisse Centurium
Aviation Ltd. et d'un troisiéme signé par HeliService (Allemagne) pour
un AW169.

De nombreux autres contrats auront bien sir été discutés ou signés
au cours de ces trois jours. Mais ce que l'organisateur, par la voix de
son directeur d’exposition, John Hyde, souhaite surtout retenir de cet »
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»Many other contracts were of course signed or discussed during the three
days. But the important thing to remember, according to John Hyde, the event
director and thereby the organisers’ voice is that “this edition has showed that
the market is regaining confidence. The oil and gas portion of the industry is still
volatile but the industry as a whole is continuing to build up energy levels and in
a couple of years from now business will pick up. It's crucial for companies to
carry on innovating and diversifying during these tough times. And by attending
Helitech International, operators get a clearer idea of which strategies and
solutions to adopt to be successful.”

AWar room, the word springs to mind when one thinks of the tense economic
and political climate of the last two years in Europe and how to describe
Helitech, Europe’s main gathering of industry professionals. But it is meant
in the best possible way. B
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»événement, tout en annoncant une édition 2017 a nouveau a Londres,
tient en peu de mots : « Cette édition a montré que le marché reprend
confiance. Les secteurs pétroliers et gaziers restent instables, mais
U'industrie elle-méme va continuer a s'activer, et d’ici un a deux ans, les
affaires vont reprendre. Il importe que les entreprises continuent a innover
et a se diversifier en ces temps difficiles. En participant a Helitech
International, les exploitants repartent avec une idée claire des solutions
et stratégies qu'ils doivent mettre en place pour réussir ».

Le fait est qu'en 2016, encore une fois eu égard au contexte économi-
guement (et politiquement) tendu qui caractérise ces deux derniéres
années, notamment en Europe, le grand salon européen de Uhélicoptére
aura pris des accents de « conseil de guerre » ; dans le meilleur sens
du terme. ®
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The tragedy of the

GERMANWINGS

flight: a textbook case for the
French Gendarmerie

The French Gendarmerie helicopters were the first to get to the
site of the Germanwings A320 Airbus crash in the French Alps.
They played an essential part just after and in the days following the
disaster.

ON TUESDAY MARCH 24 2015, THE GERMANWINGS 9525 FLIGHT TAKES
OFF FROM BARCELONA AT 10HO1 witH 150 PASSENGERS AND MEMBERS OF
CREW ON BOARD. THE DESTINATION OF THE FLIGHT IS DUSSELDORF. AFTER
20 MINUTES IN THE AR, THE AIRBUS A320, REGISTERED D-AIPX, REACHES
ITS CRUISING ALTITUDE OF 38000 FT WHICH IT WILL MAINTAIN DURING TS
FLIGHT OVER THE MEDITERRANEAN. AT 10H31, JUST AS IT REACHES THE
FRENCH COAST BETWEEN MARSEILLES AND TOULON, THE PLANE STARTS A
REGULAR DESCENT WITHOUT AUTHORISATION.

AT 10H34, RADIO CONTACT IS LOST. THE PLANE CONTINUES TO GO DOWN,
AT AROUND 3000FT/MINUTE, WHILE KEEPING A CONSTANT O30 HEADING.
THE CRNA (CENTRE EN ROUTE DE NAVIGATION AERIENNE), THE AIR TRAFFIC
CONTROL CENTRE OF SOUTH EAST AIX-EN-PROVENCE THEN DECIDES TO
CONTACT THE MILITARY AUTHORITIES: A 2000C MIRAGE PLANE LEAVES THE
ORANGE BASE AT ONCE, BUT IT WILL REACH THE AREA AFTER THE CRASH.
AT 10H41, RADAR CONTACT IS LOST AS THE PLANE IS FLYING AT 70O0KM/H,
DESCENDING A FURTHER 6000 FT. IT HITS THE TROIS EVECHES RANGE
OF MOUNTAINS IN THE FRENCH ALPS ONLY A MINUTE LATER. THE PLANE IS
PULVERISED IN THE PROCESS.
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Drame de

GERMANWINGS

un cas d’école
pour la Gendarmerie francaise

Par Frédéric lert.

Apreés le crash de U'A320 de Germanwings dans les Alpes francaises,
les hélicopteres de la Gendarmerie, arrivés premiers sur les lieux
du drame, y joueront un rdle essentiel.

LE MARDI 24 MARS 2015, LE voL 9525 bE GERMANWINGS DECOLLE A
10HO1 DE BARCELONE AVEC 150 PASSAGERS ET MEMBRES D’EQUIPAGE A
SON BORD. DESTINATION : DUSSELDORF. APRES VINGT MINUTES DE VOL,
L'AIRBUS IMMATRICULE D-AIPX ATTEINT SON ALTITUDE DE CROISIERE DE
38 000 pIEDS (11 600 M), ALTITUDE QU'IL MAINTIENT TOUT AU LONG DE SON
SURVOL DE LA MEDITERRANEE. A 10H31, ALORS QU’IL ABORDE LES COTES
FRANGCAISES ENTRE MIARSEILLE ET TOULON, L’AVION ENTAME UNE DESCENTE
REGULIERE SANS Y ETRE AUTORISE.

A 10H34, LE CONTACT RADIO EST PERDU. LAVION CONTINUE A DESCENDRE,
AU RYTHME D’ENVIRON 3 OO0 PIEDS/MINUTE (915 M/MN), EN GARDANT UN
CAP O30 CONSTANT.

LE CENTRE EN ROUTE DE NAVIGATION AERIENNE (CRNA) Sub-EST D’AIX EN
PROVENCE CONTACTE ALORS LES AUTORITES MILITAIRES : UN MIRAGE 2000C
DECOLLE IMMEDIATEMENT DE LA BASE D'ORANGE, MAIS IL N’ARRIVERA SUR
ZONE QU’APRES LE CRASH. A 10H41, LE CONTACT RADAR EST PERDU ALORS QUE
L’AVION EVOLUE A 700 KM/H, PASSANT 6 000 PIEDS (1 830 M) EN DESCENTE.
UNE MINUTE PLUS TARD, IL PERCUTE LE RELIEF DANS LE MASSIF DES TROIS
EVECHES, DANS LES ALPES FRANCAISES. L’AVION EST PULVERISE CONTRE LA
PAROI ROCHEUSE.
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TEMOIGNAGES

« A 10h43, le CRNA a contacté la section aérienne de la
Gendarmerie de Digne-les-Bains, qui était la plus proche
de la trajectoire de lavion », raconte le colonel Jean-Paul
Bloy. Lofficier commande alors le groupement des
forces aériennes de la Gendarmerie Sud dont dépend la
section de Dignes.
« L'écrasement de lavion est alors envisagé et les contréleurs
nous demandent une intervention immédiate en direction
de la zone présumée du crash ».
A 10h47, 'EC145 indicatif « Choucas 04 » est mis en alerte
et préparé pour son décollage. L'équipage comprend le
pilote-commandant de bord (le capitaine Jean-Paul
Marzi), le mécanicien de bord-treuilliste (l'adjudant-chef
Jéréme Collenne] et deux gendarmes du PGHM 04 (Peloton
de Gendarmerie de haute montagne des Alpes de Haute
Provence). Un médecin urgentiste du CODIS 04 (Centre
opérationnel départemental d'incendie et de secours) se
met immeédiatement en route pour rejoindre la base de
la Gendarmerie et prendre part a la mission.
Au méme moment, le CODIS 04 relaie deux témoignages
téléphoniques vers le RCC : les deux appels évoquent le
passage d'un avion de ligne trés bas dans la région de
Prads Haute Bléone. Un témoin évoque une explosion et
l'autre un nuage de fumée noire.
Ces témoignages sont transmis a la section aérienne
de la Gendarmerie peu de temps avant le décollage. Les
pilotes en prennent bonne note et décident de réorienter
leur zone de recherche dans la région citée.
A 10h56, le médecin urgentiste arrive sur la base de la
Gendarmerie et, quatre minutes plus tard, lEC145 est
en Lair. Il grimpe vers 5 000 pieds (environ 1 500 m) et
prend la direction de la zone supposée du crash, avec un
temps de vol estimé a moins de dix minutes. Il s'est
écoulé moins de 17 minutes depuis la premiere alerte.
L'appareil emporte six personnes a son bord et 600 litres
WITNESS ACCOUNTS de’carburfant, .ce qui Lui dqnhe une auto‘nomie de 1'hAQ.
« Lappareil arrive dans la région de Prad a 11h07, mais rien
“ At 10H43, the CNRA contacted the aerial section of the Dignes les Bains Gendarmerie, which was n'est visible, aucun signe de crash..., poursuit le colonel
the closest to the plane’s trajectory,” indicates Colonel Jean-Paul Bloy; He was then in charge of Bloy. Un contact radio avec le RCC confirme que la position
the aerial forces of the South Gendarmerie, to which the Dignes section answers to. “It is then de ['hélicoptére correspond bien au dernier contact radar
considered to be a crash and the air traffic controllers ask us to intervene immediately in the area de [A320 qui évoluait au cap 030. L'équipage décide alors
where the accident is presumed to have taken place.” de poursuivre dans cette direction ».
At 10H47, the EC145 signal Choucas 04 is put on alert and prepared for take-off. The crew
includes the pilot and commander of the aircraft (Captain Jean-Paul Marzi), the flight engineer
and winch operator(Chief Warrant Officer Jérdme Collenne) and two members of the PGHM 04 (peloton de gendarmerie de haute-montagne des Alpes de
Haute Provence). An emergency doctor from the CODIS 04 (Centre Opérationnel Départemental d* Incendie et de Secours), a local fire and rescue emergency
centre, is also on his way to reach the Gendarmerie base and take part in the mission. Meanwhile the Codis 04 is also putting through two witness accounts to
the RCC: both calls describe a very low flying aircraft in the area of Prad Haute Bléone. One of the witnesses mentions an explosion and the other a black
cloud of smoke.
These witness accounts are transferred to the aerial section of the Gendarmerie a short time before take-off. The pilots take note of the reports and decide to
change their area of research to the one described by the witnesses. At 10H56, the emergency doctor arrives at the base and four minutes later, the EC145 is
in the air. It climbs to 5000 ft and aims for the area in which the crash is estimated to have occurred, taking less than ten minutes to get there. Only 17 minutes
have gone by since the first alert was given. The aircraft has six people on board and 600 litres of fuel, which gives it a flight range of TH40.
“The helicopter reaches the Prad area at 11h07, but there is nothing to see, no sign of the crash,” adds Colonel Bloy. “Radio contact with the RCC confirms that the
position of the helicopter matches the last radar contact of the A320 which was heading 030. The crew decides to continue flying in that direction.”
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NO SURVIVOR

The EC145 pursues its journey for another 8 minutes without seeing a thing, until a member of the crew spots a thin stream of grey smoke coming from
the ground. The helicopter then reaches a vertical valley, situated at 2000 ft of altitude.

The ground is strewn with small debris and is here and there fuming with light streams of fire smoke. A few scattered pieces of sheet metal can be seen
from the sky. Later a picture will show a part of the fuselage, with a few aircraft windows, bearing the German flag and the plane’s registration number:
D-AIPX. For the six men on board the helicopter it's now clear that they have reached the site of the crash.

The total lack of recognisable debris is an indication of the terrible violence of the impact which pulverised the Airbus. The news was radioed through to
the RCC: the site of the crash has been located and there is virtually no chance of finding any survivors.

Between 11h15 and 11H35, the two gendarmes and the doctor on board are lowered into the valley. Then, for a few minutes, the EC145 pursues its flight
over the area, spotting around 12 dismembered bodies. It will then land nearby for a short while, at the level of the Mariaud pass, before leaving for
Dignes to fetch some more gendarmes from the PGHM 04 and start securing the site. Meanwhile the RCC, the CODIS, the police headquarters and the whole
Gendarmerie forces have been put on alert. As it is extremely likely that there are no survivors, the operation which folds out will have to rapidly focus on
the judiciary investigation.

“Iwas then in Hyéres at the headquarters of the South Gendarmerie forces group,” describes Colonel Bloy. | am first told that our aircraft took off to find the plane,which
it did and that it reported there were no survivors. | then passed on that information to commander of the PACA region gendarmerie General Galtier, who happened
to be inspecting our premises. His presence and the placing under his authority of the whole Gendarmerie means [helicopters, mobile gendarmes, departmental
gendarmerie and communication services...] made things much easier for the operations that followed. We then notified the Dignes prosecutor, the prefect and
the commander of the departmental Gendarmerie forces and left together to make a first appraisal of the area on board an EC135.”

© GENDARMERIE NATIONALE
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AUCUN SURVIVANT

L'EC145 progresse pendant huit minutes sans rien voir, jusqu'a ce
qu’un membre d’équipage repére une mince fumée grise qui monte
du sol. L'hélicoptere arrive alors a la verticale d'une combe, a un
peu moins de 2 000 m d’altitude. Le sol est parsemé de débris de
petites tailles. Des fumées d'incendie légeres montent ca et la.
Quelques rares morceaux de téle restent visibles du ciel.

Une photo montrera plus tard un morceau de fuselage porteur de
quelques hublots et sur lequel apparaissent un drapeau allemand
et limmatriculation de l'avion : D-AIPX. Pour les six hommes a bord
de Uhélicoptére, l'évidence s'impose. Ils sont bien arrivés sur le site
du drame. L'absence totale de débris reconnaissables vu du ciel

© GENDARMERIE NATIONALE

chances de retrouver des survivants sont quasiment nulles. Entre 11h15 et 11h35, les deux gendarmes et le médecin embarqués dans U'hélicoptere sont
treuillés dans la combe. Puis, pendant quelques minutes, U'EC145 poursuit son survol de la zone, repérant une douzaine de corps démembrés. Il va ensuite
se poser quelques instants a proximité, au niveau du col Mariaud, avant de repartir vers Dignes pour chercher d’autres gendarmes du PGHM 04 et commencer
les opérations de sécurisation du site.

Pendant ce temps, le RCC, le CODIS, la préfecture et lensemble des forces de Gendarmerie du département ont été prévenus. En l'absence probable de
survivant, l'opération qui se met trés vite en place devra se concentrer sur 'enquéte judiciaire. « J'étais alors a Hyeres, siége du groupement des forces
de Gendarmerie sud, se rappelle le colonel Bloy. Je suis d'abord informé que notre hélicoptére a décollé pour chercher lappareil, puis qu'il a trouvé la zone
de crash et noté labsence de survivants. Jai alors informé de la situation le général Galtier, commandant la région de Gendarmerie PACA, qui était chez nous en
tournée d’inspection. Sa présence et le placement sous son autorité de lensemble des moyens de Gendarmerie [hélicoptéres, gendarmes mobiles, gendarmerie
départementale, service de communication, etc.}, a été un facilitateur pour les opérations qui ont suivi. Puis, nous avons prévenu le procureur de Dignes, la préféte
et le commandant des forces de Gendarmerie du département et sommes partis ensemble faire une premiére reconnaissance de la zone avec un EC135 ».
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TOTAL SET-UP

At 3pm, four hours after the tragedy, all the
pieces of the set-up have fallen into place: a
helicopter temporary take-off ground has been
installed near the village of the Seyne les Alpes,
ataround 15 km from the crash zone.

The gendarmerie is very quickly able to gather
three EC145, one EC135 and one AS350BA aircraft,
making use of two additional helicopters which
happened to be in Briancon for a mountain flight
training course. Two refuelling trucks carrying 2000
litre tanks are lined up and will go back and forth
transporting helicopter fuel. A communication
relay is set up on the Blayeul top at a height 2200
metres, around 12 km west of the crash area.
Civil security EC145 helicopters will then join the
Gendarmerie aircraft, as will Fennec and Puma
devices from the Air Force.
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“The aerial operation will go on for 15 days,” adds
Colonel Bloy. We focused on getting the right means
to enable us to work fast, while also saving our energy
to be able to outlast the duration of the operation.

Helicopters were used to drop off the investigators
and collect the body remnants in the crash zone
and will do so until an accessible road is opened up.
Two EC145 helicopters worked simultaneously
over a 65000 square meter vertical drop zone,
which forms the shape of a triangle. The bottom
point of the triangle is situated at 1500m while its
base reaches a height of 1900 m. At around half
way between the two points, an imaginary line
has been drawn to separate each helicopter’s
working zone. The separation of both areas is
coupled with the instalment of local itineraries.

ANOTAM has made it a no-fly zone except for official

aircraft. All the helicopters in the zone were
working on an air-to-air basis, sharing the same
radio frequency. No incident was reported during
the period.

The human remnants were sealed into plastic
bags which were then placed onto stretchers.
These were then winched and transported a few
miles down the road to the village of Vernet
where medical examiners had gathered and set
up a so-called “chain of biological investigation”.
Because it is such an out of the ordinary mission,
some leeway has been given to the inspection of
the aircraft: instead of being looked over after 50
winches, the aircraft are used extensively during
the day and checked at night by maintenance
engineers.

After several hundred winching manoeuvres
during the two week period, no incident or break-
down was reported. The Gendarmerie is quite
blatantly pleased with the use of the Goodrich
equipment installed on the EC145 helicopters.
“The first few days of our mission were carried out
in very good weather conditions; But from March 27
that changed with strong gusts of wind blowing our
way,” recalls Colonel Bloy. We had peaks at 200
Km /h on the highest mountain tops. Lower in the
valley, gusts still reached 70 km /h. We had to adapt
by taking less fuel and less passengers on board to
maximise our flight power. The subsequent opening
up of a track enabling safety staff to reach the zone
on foot or with an SUV thereby reducing the need
for helicopters.”

© GENDARMERIE NATIONALE



© GENDARMERIE NATIONALE

DISPOSITIF COMPLET

A 15h00, quatre heures apres le drame, toutes
les pieces du puzzle sont en place : une hélisurface
provisoire est aménagée a proximité du village
de la Seyne les Alpes, a une quinzaine de kilome-
tres de la zone du crash.

Profitant de la présence a Briancon de deux
appareils supplémentaires pour un stage de vol
en montagne, la Gendarmerie peut rassembler
tres rapidement trois EC145, un EC135 et un
AS350BA. Deux camions d’avitaillement avec
des citernes de 2 000 litres sont mobilisés.

ILs feront la navette tout au long des opérations
pour aller chercher le carburant nécessaire
aux hélicopteres. Un relai de communication est
installé au sommet Blayeul, a 2 200 m d’altitude,
une douzaine de kilomeétres a l'ouest de la zone
de la catastrophe.

Les appareils de la Gendarmerie seront par la
suite rejoints par des EC145 de la Sécurité civile,
puis par des Fennec et Puma de larmée de lAir.
« Les opérations aériennes vont durer quinze
Jours, poursuit le colonel Bloy. Nous avons alors
mis laccent sur la concentration des moyens pour
travailler vite, tout en prenant garde a économiser
nos forces pour durer ». Sur la zone proprement
dite, et en attendant louverture du chemin
carrossable, les hélicoptéres sont mis a contribu-
tion pour déposer les enquéteurs et recueillir les
dépouilles.

Deux EC145 travaillent simultanément sur une
zone en fort dénivelé d’environ 65 000 m?, en

forme de triangle inversé. La pointe du bas est
a 1500 m d'altitude, la base du triangle culminant
a environ 1900 m.

A mi-hauteur, une ligne virtuelle sépare les zones
respectives d'évolution des deux appareils.

La ségrégation des opérations est couplée avec
la mise en place d'itinéraires locaux. Un NOTAM
précise linterdiction temporaire de la zone a
tous les appareils non gouvernementaux.

Tous les hélicoptéeres sur la zone travaillent en
auto information, partageant une seule et méme
fréquence radio. Aucun incident n’est a déplorer.
Les restes humains sont enfermés dans des sacs
qui sont ensuite déposés dans des civiéres.
Celles-ci sont hélitreuillées pour étre transportées
non loin de la, dans le village du Vernet ou se
sont installés les médecins légistes et une «
chaine d'investigation biologique ».

Le caractere exceptionnel de lopération se traduit
par de plus grandes tolérances sur le suivi en
maintenance des treuils : au lieu de l'inspection

| RePoRT|

classique apres cinquante treuillages, les maté-
riels sont utilisés intensivement le jour et vérifiés
chaque soir par les mécaniciens.

Aprés plusieurs centaines de treuillages en
deux semaines, aucune panne ni incident ne
sera a déplorer.

La Gendarmerie ne cache pas sa satisfaction
sur 'emploi des équipements Goodrich montés
sur les EC145.

« Aprés la météo idéale des premiers jours, le
temps s'est dégradé a partir du vendredi 27 mars,
avec larrivée de vents forts, se souvient le colonel
Bloy. Nous avons eu des pointes a 200 km/h sur
les plus hauts sommets. Plus bas, nous avions des
rafales a plus de 70 km/h. Nous avons alors adapté
les opérations en prenant moins de carburant et,
le cas échéant, moins de passagers pour garder
une plus grande marge de puissance. L'ouverture
d’une piste permettant d atteindre la combe a pied
ou en véhicule tout-terrain a ensuite réduit le
besoin en hélicoptéres ».
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KNOW-HOW

As he looks back at the circumstances and the use of the aircraft of the
Gendarmerie, Colonel Bloy is keen to stress the excellent performance of the
devices used by the various forces but also how lucky they were.

“We accumulated 100 flight hours on the site, of which around 70% were carried
out by our EC145s. And there were no accidents despite the sometimes difficult
flying conditions. We were able to focus on the mission thanks to the CPGC (Centre
de Planification et de Gestion des Crises), a crisis management centre, that we
set up a few years ago precisely to provide support during big operations like the
one we conducted in March. The Centre dealt with and organised visits from
officials, whether French or international as well as all the logistical aspects
allowing the investigating team to get on with the job. We were also lucky with
the weather for the first few days and the fact that two helicopters from Cazaux,
which were stationed in Briancon for a mountain flying exercise, were available
also gave us a huge break. Our aircraft were also in perfect shape and in no need
of maintenance.»

SAVOIR FAIRE

Lorsqu’il fait le bilan de 'engagement des appareils de la Gendar-
merie, le colonel Bloy met en avant l'excellence de loutil placé a
la disposition des autorités, mais aussi la part de chance qui avait
présidé aux opérations :

« Nous avons accumulé un total de cent heures de vol sur le site, dont
70 % pour nos seuls EC145, et sans un seul incident malgré les condi-
tions de vol parfois complexes. Il est vrai que nous avons pu nous
concentrer sur la mission, en bénéficiant du soutien du CPGC [Centre
de planification et de gestion des crises). Nous avons créé le CPCG il
y a quelques années, justement pour gérer l'environnement de telles
opérations de grande ampleur. Le Centre a pris & son compte et géré
les visites des hautes autorités, nationales et internationales, ainsi
que toute la logistique des opérations, permettant aux acteurs des
services d'investigation de se concentrer sur leur métier. Autre point
important : nous avons bénéficié de conditions météo tres favorables
dans les premiers jours. Nous avons également été aidés par la
disponibilité irréprochable de nos appareils et par la présence, a
Briancon, de deux appareils venus de Cazaux pour un stage de vol en
montagne ».

Ajoutons que les Alpes de Haute Provence, tres fréquentées par
les avions légers, ULM et autres planeurs, sont assez régulierement
(une vingtaine par an environ] le théatre de recherches pour des
aéronefs en détresse (missions SATER]. Lunité de Dignes est donc
une habituée de ce genre d'opération. »

© GENDARMERIE NATIONALE
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>« A plus de 50 ans, jai (reldécouvert les capacités uniques
de l'ensemble des services d'intervention de notre pays, et de
la Gendarmerie en particulier, conclut le colonel Bloy.
Sécurité civile, gendarmes et autres militaires, mais aussi
gardes forestiers et habitants : le comportement de tous a
été exemplaire, sous le regard des caméras du monde entier.
Au-dela du drame vécu par les passagers et les familles du vol
9525 de Germanwings, c¢’est un souvenir puissant que tous les
acteurs garderont longtemps ». &

© GENDARMERIE NATIONALE

>It's also worth mentioning that the Hautes Provence Alpes region is a busy flying zone, frequented mostly by light aircraft, ULMs and gliders and that
around 20 search and rescue operations take place in the area each year (SATER missions). The Dignes unit is therefore used to carrying out such missions.
“I'am 50 years old and it is only now that | have really got to know the unique skills of our country’s intervention units and more specifically the Gendarmerie,”
Colonel Bloy concludes. Civil security, gendarmes and other military forces but also park rangers and local inhabitants, all of them behaved in an exemplary
fashion, and that in front of the cameras showing images of the tragedy around the world. The crash of the Germanwings 9525 aircraft was a huge tragedy for the
families of the victims but it also powerfully affected the people who were involved in the aftermath of the accident, so much so that they will never forget the
event and the days after.”m
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Volta

A PRIS SON ENVOL

Le 19 octobre 2016, la premiere démonstration en vol publique de Uhélicoptére
100 % électrique « Volta » s’est déroulée a Paris, en présence de la ministre
francaise de UEnvironnement. Au-dela du symbole et du geste destiné a la
presse, 'événement consacre 'engagement de Uadministration francaise de
Uaviation civile aux cotés du concepteur de la machine. Une posture suffisamment
rare dans U'aéronautique civile pour étre saluée. par Francois BLANC

Volta

REACHES FOR THE SKY

The first official flight of the all-electric Volta helicopter took place in Paris on
October 19, an event attended by France’s Minister of the Environment. Behind
the symbolic and press relations aspects of the event, the flight signals
France’s civil aviation authorities’ full support for the creators of the device.
Quite a rare feat in the world of civil aircraft.

| INTECH |
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HELICOPTER INDUSTRY (OR AS IT WAS PREVIOUSLY NAMED AT THE TIME HELICOPTER MAGAZINE EUROPE) ALREADY
DEVOTED A FEW PAGES TO THE FIRST CONVENTIONAL ALL ELECTRIC HELICOPTER CREATED BY FRENCH BASED
AQUINEA AND CO-DEVELOPED FROM 2015 ONWARDS WITH THE ENAC (FRENCH NATIONAL ScHOOL
OF CIVIL AVIATION), IN ISSUE 76, PUBLISHED AT THE BEGINNING OF THE YEAR. SINCE THEN, THE TEAMS INVOLVED
IN THE PROJECT HAVE MADE GREAT PROGRESS WHICH HAS LED TO THE OCTOBER 19 EVENT. THE FIRST OFFICIAL
FLIGHT OF THE AIRCRAFT TOOK PLACE AT THE PARIS HELIPORT AND WAS ATTENDED BY A FLURRY OF REPRESENTATIVES
FROM THE INDUSTRY AS WELL AS BY THE FRENCH MINISTER OF THE ENVIRONMENT, ENERGY AND MARINE AFFAIRS

SEGOLENE ROYAL.

DANS SON N° 76, PUBLIE AUX PREMIERS JOURS DE L'ANNEE 2016, HELICOPTER INDUSTRY (EX-HELICOPTER
MAGAZINE EUROPE) CONSACRAIT QUELQUES PAGES A LA DECOUVERTE DU PREMIER HELICOPTERE CONVENTIONNEL
TOUT ELECTRIQUE, CONCU PAR LA SOCIETE FRANCAISE AQUINEA ET DEVELOPPE, A PARTIR DE 2015, EN PARTENARIAT
AVEC L'ECOLE NATIONALE DE L'AVIATION CIVILE (ENAC).

DEPUIS CETTE PREMIERE APPROCHE, LES EQUIPES MOBILISEES AUTOUR DU PROJET ONT ACCOMPLI DES PROGRES
EVIDENTS. AU POINT QUE LA PREMIERE DEMONSTRATION EN VOL PUBLIQUE (ET OFFICIELLE) A ETE REALISEE LE
MERCREDI 19 OCTOBRE DERNIER, A L'HELIPORT DE PARIS, EN PRESENCE DE NOMBREUX INVITES DU MONDE DE
’HELICOPTERE ET DE LA MINISTRE FRANCAISE DE L' ENVIRONNEMENT, DE L'ENERGIE ET DE LA MER, SEGOLENE ROYAL.

Mme le général Valérie André, premiére femme pilote d'hélicoptére de l'armée de U'Air francaise (a g.), saluée
par Mme Ségoléne Royal, ministre de l'Environnement, de l'énergie et de la mer.
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Au jour de cette premiére démonstration publique, Volta totalisait déja 2h30 de vol.

Il est désormais loin le temps ou Philippe Antoine, pére du petit hélicoptére « Volta », partait d'une page blanche avec
lintention de concevoir et de faire voler un hélicoptére de loisir mG par un moteur thermique - c’était a la fin des années
1990. Méme la renaissance du projet sur la base d’'une motorisation électrique, a partir de 2007, fait désormais partie
de Uhistoire. Car depuis 2015, un trés efficace coup de main de UEnac a permis d'accélérer le long processus qui a
mené au premier décollage de Volta, survenu en toute discrétion le 17 février dernier.

La démonstration a laquelle ont assisté quelques dizaines d'invités, ce 19 octobre, a Paris, n'a cependant pas qu’'une
portée symbolique. En réalité, elle consacre une dizaine d'années d'efforts, de patience et de résolution d'équations
de différentes natures. Mais au-dela des données techniques qui éveillent la curiosité des observateurs, le partenariat
formalisé a la mi-2015 entre la société privée Aquinéa et 'Ecole nationale de l'aviation civile, établissement public,
constitue en soi une heureuse occurrence. Philippe Antoine : « Notre accord de partenariat avec l'Enac, signé au
printemps 2015, n'a pas de durée déterminée. Aux termes de cet accord, et pour faire simple, UEnac nous fournit certains
moyens liés a l'ingénierie, et en particulier a l'interface homme-machine et au domaine logiciel. Elle nous assiste également
dans le suivi des essais et met a notre disposition certaines ressources a travers son laboratoire. »

© F.BLANC

Philippe Antoine, concepteur de Volta.

Ten years of hard work

It is way back towards the end of the 1990s that Philippe Antoine first put pen to paper to invent what would become the Volta, his aim being at the time
to develop a leisure aircraft propelled by a heat engine. The project started anew in 2007 around the concept of an electric engine but that is history as
well. The ENAC became involved in 2015 which considerably sped up the project leading up to the first take off of the Volta aircraft on February 17,
behind closed doors. That's why the October 19 event is much more than a token demonstration. It's the result of ten years of hard graft, with a lot of
patience and the solving of all sorts of equations thrown in.

The technical data may be of interest to many observers but the partnership between Aquinea and the ENAC is a quite a milestone in itself, as Philippe
Antione describes: “We signed the partnership with the school in 2015 and it has no time limit. To summarise the agreement, the ENAC is to supply us with
engineering means, especially relating to software developments and human/computer interaction. It also helps us to follow up the trial runs and lets us use
its lab and some of the lab materials. "

H | 51
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The future two-seater Volta 2

As it is set out, the plan means that the costs resulting from the research
work as well as the device building and trial expenses “will be shared by both
parties”. Both will also “own the copyright of each of their contributions” when
the demonstrator will have enabled them to develop viable applications from
the technology. A virtuous circle, which is expected to lead to a product which
can eventually be mass produced.

However, even if the proof is there that the all-electric helicopter can safely
take off and fly, the end of the tunnel is quite a long way off. Innovations and
new concepts will have to be protected by patents. And the Volta 2 helicopter
which was talked about during the October 19 event, and even mentioned
by the Minister of the Environment, “will be another demonstrator and not a
certified aircraft”, Philippe Antoine cautions. The Volta 1 will continue to provide
bench testing, but will eventually be replaced by the new model which is a
two-seater aircraft with an in- flight autonomy of 30 minutes (with some
to spare), improving on the Volta 1's 15 minutes. The batteries of the Volta 2
will be removable, a feature designed to make maintenance easier if it does
become operational.

La pluie a interrompu la bréve démonstration du Volta, car a ce stade de leur développement, les systemes du démonstrateur ne sont pas isolés.

Dans le schéma ainsi tracé, les colts induits par l'ensemble des travaux
de recherche, de fabrication, de montage et d'essai sont « supportés
par les deux parties » qui, lorsque le démonstrateur aura permis
de développer certaines applications technologiques viables, seront
« propriétaires de leurs apports respectifs. » Un montage vertueux, donc,
susceptible d'aboutir a un produit industrialisable a terme.
Cependant, et méme si la preuve a été apportée qu'un hélicoptere piloté
m( a 100 % par U'énergie électrique pouvait voler en sécurité, la route
qu'il reste a parcourir s'annonce relativement longue. Et chemin faisant,
il s'agira, aussi, de protéger les concepts innovants, dépots de brevet a
la clef. Et Uhélicoptere « Volta 2 » dont il a été question en ce 19 octobre,
y compris dans le propos de la ministre de UEnvironnement, « sera un
nouveau démonstrateur, et non un aéronef certifié », prévient Philippe
Antoine. Ainsi « Volta 1 », méme s'il n'a pas terminé son travail et servira
encore de banc d'essai, devra bientdt céder la place a une version
biplace dotée d’une autonomie en vol de U'ordre de 30 minutes (plus une
réserve), au lieu des 15 minutes revendiquées aujourd’hui par le Volta
premier du nom. Les batteries susceptibles de permettre ce bond
en avant seront quant a elles amovibles, de facon a permettre leur
remplacement rapide dans un contexte opérationnel.




© F.BLANC

Le monoplace Volta pése 500 kg au décollage, dont 150 kg de batterie.

Market access

The aim ever since Philippe Antoine first embarked on such an adventure
has always been to build and certify an all- electric two-seater helicopter
which is able to fly for half an hour and with a full load. The target market is
leisure on the one hand and training schools for novice pilots on the other,
including in areas close to urban zones. “One of the aspects we have to improve
in order to be able to access the market for training schools are the noise levels,”
admits the Volta inventor. In other words “a more silent type of aircraft and
blades will have to be designed and tested”, even if the Volta 1 is clearly an
improvement compared to previous heat engine propelled devices which
were used in the same sort of context.

A project which calls for the skills of another French state-owned institution,
the Onera (the National Office of Aerospace Research), which Philippe
Antoine has always thought of partnering with.

Once the specifications agreed for Volta 2 will enable it to be built “technology
will be transferred to those chosen partners,” Philippe Antoine predicts, as
he admits that his company Aquinea is not big enough to move the concept
onto the next stage. For the ENAC, the partnership perfectly fits within its
remit of applied research.

| INTECH |

Car depuis le début de laventure, lobjectif visé consiste bien a construire
et a faire certifier un hélicoptére électrique biplace capable de voler
pendant une demi-heure a pleine charge. Sa vocation : le loisir et la
formation ab initio de futurs pilotes d’hélicoptere, y compris a partir de
terrains situés a proximité de zones urbanisées. « Les conditions d'acces
au marché pour un tel appareil nécessitent que soient travaillées les questions
de performances acoustiques », confirme le concepteur de Volta.

En d'autres termes, et méme si Volta 1 matérialise déja un progrés en
la matiere par rapport a des hélicoptéres légers a moteur thermique
mis en ceuvre dans le méme contexte, « un nouveau profil de pale a faible
signature acoustique devra étre dessiné et testé ». Une mission tout a fait
dans le domaine de compétences de L'Office national de recherche
aérospatiale (Onera), autre établissement public francais que Philippe
Antoine considére comme un partenaire potentiel, et ce depuis le premier
jour. Reste qu'a terme, lorsque la définition de Volta 2 permettra d’en
démarrer la construction, « des transferts de technologie seront envisagés
avec les partenaires choisis », prédit Philippe Antoine, qui reconnait que
la société Aquinéa n’est pas dimensionnée pour aller au-dela de ce
qu’elle a su réaliser jusqu’a présent.

L'Enac, de son coté, a trouvé avec ce projet un terrain de recherche
appliquée parfaitement adapté a l'une de ses vocations.

H | 53



© F.BLANC

HeLIcoPTER INDUSTRY | INTECH |

Batteries of the future

As Philippe Crebassa, the deputy director of the ENAC, mentioned in a document
given to those who attended the October 19 event, “"We are proud to have been
able to take part in the creation of Volta, thank to our researchers, who were able
to work in synergy with the staff in our different facilities and invent new solutions
adapted to the device and its technical constraints.” The different facilities he
alludes to are based in Castelnaudary, for the more technical aspects and
Le Muret for the trial side of things.

The ENAC's main concrete contribution was to develop the avionics interfaces
through its interactive computer lab or, as teacher and researcher at the ENAC
Stéphane Conversy, describes “the computer technology which addresses the
interaction between the pilot and the systems inside the cockpit.”

“The avionics display measurement tools such as rotor speed, battery usage
levels and temperature which the pilot wishing to fly the device must know how
to read,” he adds.

The future of the concept, from a technical standpoint, does depend a lot on
which battery will be used for the demonstrator in the next three to five years.
Says Philippe Antoine: “Today the propulsive power of Volta is 22kW/h [which is
about the same as a Zoé Renault first generation car). The power required by a
helicopter to take-off is very high especially when you compare it with what is
required for a plane of around the same weight. Volta will need 65 to 70 kW to
leave the ground. This means the battery will gets used up in a very short time.

54| Hi

La cellule de 'hélicoptere Volta a plus de 20 ans d'adge. Au départ, elle était censée permettre le développement d'une petite machine de loisir mue par un moteur thermique.

Comme l'exprime Philippe Crébassa, directeur adjoint de U'Enac, dans
un document remis aux témoins de la premiére démonstration publique
de Volta, « Nous sommes fiers d‘avoir pu contribuer a la conception de
Volta grace a nos chercheurs qui ont su, en synergie avec les ouvriers de
nos différents centres, inventer de nouvelles solutions, adaptées a lappareil
et a ses contraintes techniques ».

Les différents centres dont il parle sont celui de Castelnaudary, pour
certains aspects techniques, et celui de Muret pour 'organisation des
essais dynamiques. Plus concrétement, le réle de UEnac, a travers son
laboratoire d'informatique interactive (LIl}, a consisté a développer les
interfaces avioniques, autrement dit « la partie informatique qui permet
d'interagir avec U'hélicoptere depuis le cockpit, résume Stéphane Conversy,
enseignant-chercheur a l'Enac. Cette avionique offre au pilote des représen-
tations des parametres liés au fonctionnement de U'hélicoptére comme la
vitesse de rotation du rotor, le niveau de charge de la batterie et la température
des cellules qui la composent. »

L'avenir du concept, d'un point de vue technique, dépend surtout de la
batterie qui sera mise en ceuvre d'ici trois a cing ans sur le démonstrateur.
Philippe Antoine : « Aujourd’hui, la puissance embarquée sur Volta est de
22 kW/h ('équivalent de celle d’une automobile Renault Zoé de premiére
génération). La puissance exigée par un hélicoptére pour décoller, notamment



The more the battery gets used up quickly, the shorter the aircraft’s lifes-
pan. The question of how to reduce its temperature and its weight must also
be answered. It is all linked together. In the future we should be able to
reach the goals we have fixed by using a lighter battery, which has a longer
lifespan.”

According to the inventor of the Volta, that prospect is not pie in the sky
but then again one would expect such a pioneer to be optimistic. B

par rapport a un avion de masse équivalente, est trés élevée - Volta a besoin
de 65 a 70 kW pour quitter le sol. Cela entraine un fort taux de décharge
de la batterie sur un laps de temps court. Or, plus le stress subi par une
batterie est fort, moins la durée de vie de cet équipement est étendue. Se
pose également le probléme de la réduction de sa température, mais aussi
de son poids. Tout cela est lié. A lavenir, la disponibilité d'une batterie plus
légére, a moindre taux de décharge et donc a durée de vie augmentée nous
permettra d‘atteindre les objectifs visés. »

Une perspective qui, a en croire linventeur de Volta, reléve d'un certain
réalisme, méme si elle témoigne aussi de l'enthousiasme du pionnier-...
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Tandis qu’il avance dans sa treiziéme année de développement, le
type AW609, premier convertible civil jamais parvenu a un stade de
mise au point aussi avancé, poursuit son objectif initial : décrocher
une certification civile dans moins de deux ans.

Campé sur ses positions depuis le lancement du programme, en
2003, litalien Leonardo-Finmeccanica croit toujours au potentiel
commercial d’'un concept boudé par tous les autres constructeurs.

Par Francois Blanc.



The end of
the tunnel for the

The AW609 is in its 13th year of development and the first convertible
to have reached such a high stage of advancement is pursuing its
initial goal, which is to obtain a civilian certification in less than two
years from now. Italian company Leonardo-Finmeccanica sticking
to its position since it first lLaunched the AW609 programme in 2003
and still staunchly believes in the commercial potential of a concept
in which all the other manufacturers have showed little interest

| MANUFACTURER |

Hi| 57



HELICOPTER IN

w
&
&
o]
5
&
8
=
o]

T
o
3
I
2
2

-

o)

2 | MANUFACTURER |

\FT IN THE US ON JuLy 6
OBSERVERS, RECALLING
YEAR AGO.
) VERCELLESE IN ITALY, THE CRASH
SERIES OF TRIALS HAD ALREADY BROUGHT
GHT THE ATTENTION OF THE PUBLIC.

TO OBTAIN AN AWGB09 TYPE CERTIFICATION BY 2018.

’ACCIDENT SURVENU LE 6 JUILLET DERNIER, AUX ETATS-UNIS, DANS LE
CADRE D’UN ESSAI EN VOL DU BELL 525, AURA PEUT-ETRE RAPPELE UN
AUTRE EVENEMENT DU MEME GENRE AUX OBSERVATEURS DU MONDE DE
L’HELICOPTERE. LE 30 ocToBRE 2015, PRES DE TRONZANO VERCELLESE,
EN ITALIE, LA PERTE D'UN AUTRE APPAREIL ENGAGE DANS UNE CAMPAGNE
D’ESSAIS AVAIT DEJA ENDEUILLE DES FAMILLES ET FRAPPE L' OPINION.

IL S’AGISSAIT DU SECOND PROTOTYPE (A/C2) bu CONVERTIBLE AWB09 DE
LA DIVISION HELICOPTERES DU GROUPE ITALIEN FINMECCANICA (EX-AGUSTA-
WESTLAND), PREMIER AERONEF DU GENRE A BRIGUER UNE CERTIFICATION
DANS LE MONDE CIVIL.

DEPUIS LORS, LE PROGRAMME SUIT SON COURS ET LA CERTIFICATION DU TYPE
AWB09 EST TOUJOURS ESPEREE POUR 2018.
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Era Group opts for the AW609

Five months after the accident which destroyed the A/C2, Finmeccanica’s
helicopter unit - now known as Leonardo Helicopters - revealed that it has
signed a memorandum of understanding with Era Group, one of the biggest
helicopter operators in the world, based in Houston, Texas.

According to the MOU, both parties agreed to jointly develop a version of
the AW609 specially designed and fitted out for EMS (Emergency Medical
Service) missions. The announcement was an opportunity for the Italian
company to remind us that around 60 convertibles worldwide have already
been ordered and that the aircraft is about to revolutionise vertical flying in
the civilian market - a marketing formula that Finmeccanica has been
using since the launch of the programme as far back as 2003.

Two months later, on May 4 2016 to be precise, Leonardo Helicopters
announced that the company’s third prototype had just finished its ground
trials “with all engines fired up and all systems go” on the Cascina Corta site
in Italy. An announcement meant to signify to all those eagerly listening
that the trial programme of the 609 type had started again with the aim of
getting FAA (Federal Aviation Administration) certification before getting
EASA (European Aviation Safety Agency) certification.

Leonardo Helicopters also mentioned in passing that the third prototype
would undertake trials in freezing conditions and thereby demonstrate, if
needs be, that its portfolio of missions could go much further than anything
else ever offered by any civilian aircraft, in the area of vertical flying.

| MANUFACTURER |

Era Group Inc. mise sur PAW609

Cing mois aprés l'accident qui avait entrainé la destruction de lA/C2, la
division hélicoptéres de Finmeccanica - aujourd’hui Leonardo Helicopters -
dévoilait la signature d’un protocole d'accord avec Era Group Inc., lun des
plus grands exploitants d’hélicopteres dans le monde, basé a Houston, Texas
(Etats-Unis). Aux termes de ce protocole, les deux signataires s'engageaient
a développer conjointement une version de TAW609 spécialement concue et
aménagée pour les missions de transport médicalisé d’'urgence (Emergency
Medical Service, ou EMS). A cette occasion, Uindustriel italien rappelait que
son convertible avait déja fait l'objet d'une soixantaine de commandes dans
le monde et s'apprétait a révolutionner le vol vertical dans le domaine civil -
une formule employée dans la communication de Finmeccanica depuis le
début du programme, lancé, rappelons-Lle, en 2003...

Deux mois plus tard, le 4 mai 2016, Leonardo Helicopters annoncait que le
troisiéme prototype (A/C3) venait d’effectuer ses premiers essais captifs au
sol, « tous moteurs en route et tous systémes activés », sur le site de Cascina
Costa, en ltalie. Cette déclaration signifiait a qui voulait l'entendre la reprise
des campagnes d’essai consacrées au type 609, et plus spécifiquement
celle qui vise a sa certification par le FAA (Federal Aviation Administration,
ladministration américaine chargée de l'aviation civile), juste avant celle que
devrait ensuite lui attribuer UAgence européenne de la sécurité aérienne
(AESA). Au passage, Leonardo Helicopters expliquait que ce troisiéme appareil
de test allait endosser les essais en conditions givrantes et démontrer, s'il le
fallait, que son éventail de missions dépasserait tout ce que laviation civile
avait connu jusqu’alors dans le domaine du vol vertical.
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A first American AW609

Latest event in an already very busy year: in
August 2016, the first AW609 prototype (A/C1)
landed in America. An event which shows the
European company’s determination and ability
to follow a carefully crafted plan.

The aircraft came into the US through Arlington
(Texas) and was then flown to Philadelphia, on the
manufacturer’s site, after a short night stopover
in Huntsville (Alabama). “The involvement of
the Philadelphia site in the AW609 programme
represents the anticipated progression towards
assembly and certification with the FAA as the
certification authority”, say sources at Leonardo,
adding that “facilities in Italy, UK and Poland continue
to play critical productions roles.”

The A/C1 enables the manufacturer to continue
with its US-based trials, in the main target market
for the convertible while the above mentioned
A/C3 should be picking up where the A/C1 left
off, as the latter relocates to Italy. Finally, if all>

Un premier AW609 « américain »

Dernier acte en date a joindre au dossier pour
l'année 2016 : larrivée sur le sol américain du
premier prototype de TAW609, en ao(t dernier.
Elle illustre la détermination du constructeur
européen et sa capacité a suivre un plan
soigneusement établi.

Entré aux Etats-Unis par Arlington (Texas),
'appareil a ensuite été acheminé en vol, via une
escale de nuit 3 Huntsville (Alabama), jusqu’a
Philadelphie ou le constructeur dispose de ses
propres installations. « Cet intégration du site
de Philadelphie dans le cadre du programme
AW609 illustre la bonne marche du plan qui vise
au futur assemblage de la machine sur site et sa
certification par le FAA », souligne-t-on chez
Leonardo Helicopters.

Et de rappeler que « les installations en ltalie,
au Royaume-Uni et en Pologne continuent a jouer
un réle déterminant en termes de production ».
Le premier prototype (A/C1) permet donc au

constructeur de poursuivre les campagnes
d’essai aux Etats-Unis - l'un des principaux
marchés visés pour le convertible européen ,
tandis que UA/C3 cité plus haut devrait pro-
chainement prendre le relai et que A/C1 sera
relocalisé en ltalie. Enfin, si tout se déroule
comme prévu, un quatrieme prototype sera
assemblé a Philadelphie. Il rejoindra la flotte
des convertibles prototypes dans le courant de
2017 et permettra a Leonardo Helicopters de
parachever ses tests consacrés a la certification
de la machine par les autorités américaines.

Le cas tres particulier de CAW609 dans Uhistoire
de l'aviation mérite bien slr que lon s’y intéresse
de trés pres. L'accident d'octobre 2016 rappelle
que le développement et la mise au point - on
parle aujourd’hui volontiers de maturation -
d’un aérodyne complexe ne va surtout pas de
soi ; que les équipages d'essai exercent un
métier potentiellement dangereux ; et que>»
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»goes according to plan, a fourth prototype will be assembled
in Philadelphia. It will become part of the convertible prototype
fleet during 2017 and will enable Leonardo to put a finishing
touch to its tests to obtain certification by the US authorities.
The peculiar case of the AW609 in the history of aviation makes
it worthy of our interest.

The accident in October 2015 is a reminder that the development
and fine tuning of such complex aircraft - which we often describe
nowadays as the maturing phase - is far from obvious. It also
reminds us that test crews often put their lives on the line; and
that despite actual means of simulation and calculation, the
opening of a flight test programme (which measures the overall
technical capability of an aircraft while flying as well as what it
is allowed to do for its secure use) remains a very demanding
exercise.

Historians will remember that initially Leonardo Helicopters
and Bell Helicopter had decided to jointly develop a convertible
for the civilian market, called the BA609.

But Bell had back tracked, despite having already experienced
similar challenges with the development programme of the
V-22, a convertible for military use, leaving the Italian and
British company Agusta-Westland to courageously pursue the
project on its own. Bell justified its decision by pointing to the
lack of demand in the civilian market for a medium class
convertible. Leonardo Helicopters, on the other hand, continued
to believe that there was a market for the aircraft and that its
future would be bright.

As the coming decade comes to a close, we will hopefully be
able to see which one of the two was right. ®

| MANUFACTURER |

»malgré les moyens actuels de calcul et de simulation, Uouverture
d'une « enveloppe de vol » (lensemble des aptitudes techniques
d'un appareil et de ses attitudes autorisées en vol en vue de son
exploitation en sécurité) reste un art extrémement exigeant.
L'histoire retiendra qu'a lorigine, Leonardo Helicopters et Bell
Helicopter avaient conjointement entrepris de développer un
convertible destiné au marché civil : le « BA609 ».

Aprés la défection du second, pourtant aguerri par le développement
du V-22, convertible a usage strictement militaire, lattelage
italo-britannique AgustaWestland s'était courageusement engagé,
seul, dans la finalisation du projet.

Et alors que Bell Helicopter justifiait sa décision en pointant
du doigt un marché jugé trop restreint pour un convertible civile
de la classe des huit tonnes, Leonardo Helicopters continue a en
défendre le bien fondé et a lui prédire un avenir radieux.

Sans doute sera-t-il possible, au seuil de la prochaine décennie,
de départager les deux points de vue... ®
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