Rapport d’essais

Hélice DUC « Swirl 2 R» installée sur un Van’s RV-4 (160 hp Lycoming)

Hélice : SWIRL 2

Diameétre: 1,72 m

Nombre de pales : 3

Installée le 11 juin 2020 a LFHV sur le F-PAUR (RV-4)

Nombre d"heures de vol effectuées entre le 11 juin et le 5 octobre 2020 avec I'hélice : 45 h

Contexte

Les avions Van’s sont connus pour leurs qualités de vol et surtout leurs performances.
Plusieurs d’entre eux prennent d’ailleurs part aux courses d’avions les plus rapides du monde
a Reno dans le désert du Nevada, catégorie Sport Class. Ulrich, Lee tient le record avec 217 kt
de moyenne au tour lors des qualifications avec son RV-7. Un kit a méme été développé pour
modifier les Vans en F1 Harmon Rocket pour les RV-4 et RV-8. Les plus rapides atteignent 220
kt en croisiere. C'est donc tout naturellement qu’une discussion s’est établie avec DUC qui
venait de certifier deux hélices pour moteurs 160 hp: la Flash R et la Swirl 2-R. L'idée était de
tester ces deux hélices sur le RV-4 et d’en faire un essai longue durée avec des relevés de
performances.

Remplacement

F-PAUR est I'un des tout premiers Van’s en France et en Europe. Il porte le N°309 et a
été construit sur plan (et non en kit comme les versions ultérieures) par Joél Bénété. A ce titre
il a potentiellement une masse a vide supérieure aux RV-4 plus récents, élément a prendre en
compte pour toute comparaison. F-PAUR était équipé d’une hélice bipale en bois Sensenich
(W68-T6-EM-84G) d’un diamétre d’1,72m et a pas fixe. Hélice qui donnait satisfaction en
croisiére avec son grand pas. En 6 ans de vol, nous avons relevé a 2450 rpm/ 5000 ft/ une
vitesse moyenne de 143-145 kt. Nous avons effectué une pesée de I'avion en arrivant chez DUC
(490 kg de masse a vide) puis nous avons démonté I’hélice Sensennich et I'avons pesée avec
tous ses éléments et avons fait la méme chose avec la Swirl 2-R et la Flash R. Le gain est de 1
kg avec les hélices DUC et le nouveau céne en carbone (300 mm). La ligne du RV-4 est plus
effilée. La Swirl 2 R pése 4,32 kg.

Essais

Apres des essais en vol de la FLASH R a différents régimes, nous décidons d’installer la SWIRL 2
R. La FLASH R s’est avérée excellente pour des perfos de montée (le réglage petit pas
transforme le RV-4 en véritable ascenseur + de 2000 ft/min, aiguille du vario bloquée) mais
malgré différents réglages de pas nous n’obtenons pas d’améliorations significatives sur la
vitesse de croisiére, notre objectif principal.

Les premiers essais de la SWIRL 2 confirmeront d’emblée 'amélioration de perfos. Installer une
nouvelle hélice modifie beaucoup de choses a bord : le bruit en cabine, les vibrations, le
comportement machine. Il faut s’habituer a cette nouvelle musique. Avec la SWIRL 2, une
cavitation apparait au sol entre 600 et 900 rpm, comme si les filets d’air décrochaient parfois



de la pale. A 1000 rpm, I'hélice raccroche et la vibration disparait. De toutes facons 1000 rpm
c’est le régime d’attente. Comme I'hélice est légére, on sent que le moteur force moins au
démarrage mais aura pour inconvénient d’avoir moins de volant moteur. Autre changement
significatif confirmé par des personnes au sol : I'avion équipé de cette hélice DUC fait beaucoup
moins de bruit qu’auparavant avec I'hélice Sensenich, c’est flagrant.

Décollage

J'aigagné 250 rpm a la mise en puissance sur frein. Avant j’avais 2150 rpm max a la mise
en puissance, la j’ai 2400 rpm. On sent I'arrache de I'hélice dés la mise en puissance. Cette
hélice a un effet constant speed, c’est-a-dire qu’elle utilise un effet aérodynamique grace au
design des pales d’hélice et ainsi obtenir des performances proches d’une hélice a pas variables
(décollage court, taux de monté et vitesse élevée) avec une hélice a pas fixe sans avoir la
complexité, la masse d’un pas variable. Au résultat, j'ai une distance de décollage qui a réduit
considérablement et que j'estime a environ 250 m seul a bord avec les pleins contre 380 m
auparavant avec I’hélice grand pas. Dorénavant je privilégie un décollage sans volets. Le jour et
la nuit.

Montée initiale

La aussi je gagne beaucoup. Sur une montée vario max a 70 kt, j’ai 1650 ft/min au vario. Je
pense avoir gagné pres de 500 ft/min avec cette nouvelle hélice. J’ai une montée plus douce a
103 kt pour ménager les températures cylindres et j’ai un vario autour de 1000 ft/min.

Croisiere

Le gain de performances se voit également en croisiere. Il est plus flagrant en basse couche
qu’en niveau. La oU je croisais auparavant a 143/145 kt a 2450 rpm sous 5000 ft auparavant,
j'obtiens 150/153 kt désormais. Donc un gain entre 8kt et 10 kt ce qui est colossal. A 2700 rpm
(essayé seulement une fois) j'obtiens 160 kt. Par contre au FL 115 ce gain n’est plus que de 3-
4 kt.

Finale

La vitesse d’approche n’a bien entendu pas changée en revanche la technique elle a changé car
en finale a 65 kt, I'avion accélere tres vite dés le moindre changement d’assiette. L'hélice étant
fine, elle n"offre pas de résistance, peu de trainée. Je joue donc avec |'assiette pour contréler
la vitesse d’approche, ce qui n’est pas un souci.

Reflexions

Depuis I'installation de la SWIRL 2 R sur le RV-4 le gain est indéniable : meilleur look avec le
cone d’hélice profilé, moins de bruit, décollage plus court, meilleure montée, meilleure
croisiere. Presque les avantages de la pas variable, sans en avoir les inconvénients (masse,
entretien...)

Je vérifie néanmoins certains points et attends de voir sur le long terme comment vieillit
I"hélice carbone. Je crains les impacts de cailloux. Petit retour d’expérience : j'ai retrouvé
aprés quelqgues heures de vol, toutes les vis du cone d’hélice desserrées d’au-moins un quart
de tour. Je les ai revissées et n’ai pas eu de probleme depuis. Je vérifie aussi qu’il n’y ait pas
de jeu en pied de pale avant chaque vol. En résumé, je suis trés content de cette hélice
jusgu’a aujourd’hui et si certains pilotes veulent des paramétres précis et des relevés, je peux



le leur communiquer. Deux autres avantages ne sont pas a négliger : le professionnalisme de
I"'entreprise DUC, la réactivité de ses équipes et leur savoir-faire de haut niveau dans le
carbone. DUC est en train de développer des hélices pour des moteurs plus puissants, ¢ca va
étre tres intéressant a suivre.
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FRANCE

DIRECTION DE LA SECURITE DE L'AVIATION CIVILE N ()
ORGANISME POUR LA SECURITE DE L’AVIATION CIVILE

enregistrement a la DGAC

3365-3

DOSSIER C.N.R.A.

Aéronef: AVION N° de série: 309

Type : VAN'S AIRCRAFT RV4

CONSTRUCTEUR(S) :

Nom(s) et Adresse(s):

BENETE Joél
9 rue le Chatelier
60550 VERNEUIL EN HALATTE

Le présent dossier constitue la documentation associée au Certificat

de Navigabilité Restreint de I'’Aéronef :
F-PAUR

@ CARACTERISTIQUES PRINCIPALES

- MOTEUR(S)
Nombre : 1 Marque : LYCOMING Type : 10-320-B1A
Régime nominal : 2700 t/m Puissance: 160 CV
HELICE(S)
Marque: DUC Diamétre: 1,72m
Type : SWIRL-2 Nombre de pales : 3

DEFINITION GEOMETRIQUE
Longueur totale:  6m _
Surface alaire : 10,23 m2
Référence de mise a niveau :
Longeron supérieur du fuselage
Référence des centrages :
1,52 m en avant du bord d'attaque de I'aile

Envergure: 7m

Nombre de places : e

d'enregistrement a la D.G.A.C.

JIRECTION GENER;I:‘;;J—E L’AVIATION CIVILE N° 3365-2

REPUBLIQUE FRANCAISE

DOSSIER C.N.R.A.

Aéronef: AVION N° de série: 309

Type : VAN'S AIRCRAFT RV4 Nombre de places : 2
CONSTRUCTEURC(S) : BENETE Jogl
9 rue le Chatelier
Nom(s) et Adresse(s): 60550 VERNEUIL EN
HALATTE
Le présent dossier constitue la documentation associée au Certificat
de Navigabilité Restreint de I'Aéronef :
F-PAUR
® CARACTERISTIQUES PRINCIPALES
- MOTEUR(S)
Nombre : 1 Marque : LYCOMING Type : 10-320-B1A
Régime nominal : 2700 tm Puissance : 160 CV
- HELICE(S)
Marque : SENSENICH Diameétre: 1,72m
Type : W68-T6-EM-84G Nombre de pales : 2

- DEFINITION GEOMETRIQUE
Longueur totale : 6 m
Surface alaire : 10,23 m2
Référence de mise a niveau :
Longeron supérieur du fuselage
Référence des centrages :
1,27 m en avant du bord d'attaque de I'aile

Envergure : 7m




