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Su-27 for DCS World  

Le Su-27, nom de code OTAN Flanker, est un des piliers de l'aviation de combat contemporaine 
russe. Construit pour contrer le F-15 Eagle américain, le Flanker est un chasseur de supériorité 
aérienne bi-moteur, supersonique et tr¯s manîuvrant. Le Flanker est aussi bien capable d'engager 
des cibles au delà de l'horizon que lors d'un combat tournoyant grâce à son incroyable 
manîuvrabilit® à basse vitesse et grands angles d'incidence. En utilisant son radar et son système de 
recherche et de suivi infrarouge (et  indétectable), le Flanker peut lancer un large choix de missiles 
guidés par infrarouge ou radar. Le Flanker possède également un viseur intégré au casque du pilote 
qui permet de simplement regarder une cible pour la verrouiller ! En plus de ses puissantes capacités 
air-air, le Flanker peut être armé de bombes et de roquettes non guidées afin d'accomplir un rôle 
secondaire d'attaque au sol. 

Su-27 for DCS World se concentre sur la facilité d'utilisation, sans interaction cockpit compliquée, 
réduisant significativement la courbe d'apprentissage. Pour cela, Su-27 for DCS World propose des 
commandes clavier et joystick en se focalisant seulement sur les systèmes les plus critiques pour la 
mission. 
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INTRODUCTION 
Le Su-27, nom de code OTAN Flanker, est un des piliers de l'aviation de combat contemporaine 
russe. Construit pour contrer le F-15 Eagle américain, le Flanker est un chasseur de supériorité 
aérienne bi-moteur, supersonique et tr¯s manîuvrant. Le Flanker est aussi bien capable d'engager 
des cibles au delà de l'horizon que lors d'un combat tournoyant grâce à son incroyable 
manîuvrabilit® à basse vitesse et grands angles d'incidence. En utilisant son radar et son système de 
recherche et de suivi infrarouge (et  indétectable), le Flanker peut lancer un large choix de missiles 
guidés par infrarouge ou radar. Le Flanker possède également un viseur intégré au casque du pilote 
qui permet de simplement regarder une cible pour la verrouiller ! En plus de ses puissantes capacités 
air-air, le Flanker peut être armé de bombes et de roquettes non guidées afin d'accomplir un rôle 
secondaire d'attaque au sol. 

 

 

Figure 1 : Su -27  
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HISTOIRE DU SU-27 
Le Su-27, chasseur monoplace supersonique Russe de 4ème génération, est reconnu dans le monde 
comme lôun des meilleurs appareils de combat du 20¯me si¯cle. Gr©ce ¨ de tr¯s bonnes 
performances et caractéristiques opérationnelles, le chasseur est populaire auprès des pilotes comme 
des techniciens. Les surprenantes capacités de vol du Su-27, démontrées lors de nombreux meetings 
a®riens, nôont laiss®es personne indiff®rent. Le Su-27 fait partie des appareils ayant le plus de records 
à leur actif au sein de la F®d®ration Internationale de lôAviation (IAF). A ce jour, le Su-27 détient 27 
records du monde en vol. Le Su-27 est le p¯re fondateur dôune famille dôappareils de combat aux 
diverses fonctionnalités, incluant le Su-27UB dôexercice, le chasseur navalis® Su-33, la famille de 
chasseurs multirôles biplace Su-30, le bombardier tactique Su-34 et le chasseur modernisé Su-35. 

Avant dôen arriver ¨ de tels r®sultats, les d®veloppeurs du chasseur ont suivi une route longue et 
difficile. La création du chasseur sous son apparence et ses performances actuelles dans le but de 
prot®ger lôespace Russe (ainsi que celui de tous les acheteurs du Su-27) nôaurait pas ®t® possible 
sans tous les efforts des ingénieurs, designers, scientifiques, chercheurs, pilotes et experts militaires. 
La plus grande partie du développement du Su-27 a été faite par les équipes du Bureau de design 
Sukhoi et par lôusine de fabrication a®ronautique de Komsomolsk-on-Amur. Le développement de sa 
motorisation, de son radar et de son système de guidage de missiles a été réalisé respectivement par 
lôentreprise Lyulka-Saturn, le Tikhomirov Instrumentation Research Institute et le bureau dô®tude 
public Vympel. En plus des entreprises citées ci-dessus, le chasseur Su-27 a été développé par un 
grand nombre de scientifiques et d'institutions de recherche, telles que le TsAGI, CIAM, GosNIIAS, 
CNII, et beaucoup d'autres qui se sont occupés du développement de plusieurs systèmes du Su-27. 
Cette section est d®di®e ¨ certains aspects de lôhistoire du d®veloppement du Su-27 qui a commencé 
il y a plus de 30 ans. 

Kmjbm\hh` _` >c\nn`pm \q\i^Ŀ _` km`hdŀm` gdbi` 
Une ®quipe de lôusine de fabrication Kulon Machine, dirig® par Pavel Osipovich Sukhoi, d®marra en 
1969 le d®veloppement dôun chasseur avanc® de nouvelle génération pour lôarm®e de lôair sovi®tique. 
Au milieu des années 70, un concept général de chasseur fût établi en coopération avec un grand 
nombre dôinstitutions scientifiques. Le concept consistait en un chasseur ¨ forte manîuvrabilit® et 
long rayon dôaction ®quip® dôun syst¯me dôarmement puissant et un syst¯me de navigation/d®tection 
de haut niveau permettant au pilote de participer efficacement à la fois à des échanges de missiles 
longue portée et à du combat rapproché. Les performances basiques du nouveau chasseur devaient 
globalement être de haut niveau avec un nombre de caractéristiques surpassant celles du F-15 
am®ricain. Le bureau dô®tude pr®voyait dôintroduire un grand nombre dôinnovations majeures dans ce 
nouveau chasseur, appelé T-10. 

En 1970, le bureau dô®tudes Sukhoi développe la première version de la structure du chasseur 
incluant les principales caract®ristiques a®rodynamiques. Lôappareil est con­u avec un corps portant, 
une jonction entre la voilure et le fuselage produisant un minimum de trainée, deux turbomoteurs 
mont®s sur des nacelles sous le ventre de lôappareil et deux d®rives. Un tel design permet dôam®liorer 
significativement lôa®rodynamique du chasseur et laisse plus dôespace pour les r®servoirs de 
carburants et lô®quipement interne. Afin de permettre au chasseur dôatteindre les performances 
attendues dans un large domaine de vitesses et dôaltitudes de vol, la voilure du nouveau chasseur est 
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¨ profil en forme dôogive et poss¯de une extension du bord dôattaque. Dôapr¯s les designers, 
lôextension de bord dôattaque permet dôobtenir les caract®ristiques de portance requises pour le vol 
supersonique et permet de g®n®rer des vortex qui augmentent lôefficacit® de la voilure, de la d®rive 
et des surfaces de contrôle. Au même moment, Sukhoi développe une version plus traditionnelle du 
chasseur ®quip® de deux moteurs c¹te ¨ c¹te ¨ lôarri¯re du fuselage avec des entr®es dôair localis®es 
sur les c¹t®s de lôappareil et toujours deux d®rives. En 1972, les deux versions furent pr®sent®es au 
commit® de lôarm®e de lôair pour examen. Le comit® avait pour mission dô®tudier les propositions de 
trois bureaux dô®tudes a®ronautiques (Sukhoi, Mikoyan et Yakovlev) pour un chasseur tactique 
avanc® devant entrer en service au sein de lôarm®e de lôair sovi®tique au d®but des années 80. 

 

Figure 2  : Premier prototype T -10 -1 
Après étude des différentes versions, les propositions de Sukhoi et Mikoyan furent acceptées par le 
comité et furent autorisées à poursuivre le développement. Le programme Su-27 (T-10) avait pour 
objectif dô®voluer vers un chasseur tactique avancé lourd et multirôle tandis que le programme MiG-
29 avait pour objectif un chasseur tactique avancé léger de construction en série. Parmi les objectifs 
principaux devant être remplis par les deux programmes se trouvent les capacités de combat 
rapproch® et moyenne port®e, lôinterception de cibles a®riennes ¨ la fois ¨ lôavant et ¨ lôarri¯re de 
lôappareil, vers le haut et vers le bas, ainsi que lôattaque dôobjectifs secondaires au sol. Le Su-27, qui 
possédait une meilleure autonomie, un emport en armement plus important et des systèmes de 
navigation, communication et auto -d®fense plus sophistiqu®s ®tait pr®vu pour op®rer au sein dôun 
groupe envoy® loin derri¯re les lignes ennemies (jusquô¨ 250-300kms). De son côté, le MiG-29 ne 
devait sôaventurer quô¨ des distances de lôordre de 100-150kms ¨ lôint®rieur du territoire ennemi. Le 
syst¯me dôarme du Su-27 avait pour objectif de contrer efficacement le chasseur F-15 (le chasseur le 
plus avanc® de lô®poque que pourrait poss®der un ®ventuel adversaire) ainsi que dôengager avec 
succès des chasseurs moins performants mais plus nombreux (comme par exemple des YF-17, YF-16 
ou J-6). De plus, le Su-27 ®tait pr®vu pour entrer en service dans lôArm®e de lôAir Sovi®tique apr¯s un 
rééquipement et réarmement approprié.  
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Figure 3  : Voilure du T -10 -1 
En partant des nouvelles caractéristiques fixées par le client pour le chasseur tactique des années 80, 
Sukhoi commence en 1972 à développer un design préliminaire du chasseur T-10 suivi par une étape 
de design conceptuel. Entre 1970 et 1975, plus de 15 options différentes de configuration du 
chasseur furent étudiées. Ces configurations ne se distinguaient pas seulement les unes des autres 
par leurs approches du problème (Configuration classique ou intégrée) mais aussi par leurs 
diff®rences dans les solutions sugg®r®es aux probl¯mes (position des moteurs et des entr®es dôair, 
design du train dôatterrissage, type de syst¯me de contr¹le, etc.). Finalement, la pr®f®rence alla ¨ un 
design de chasseur avec une configuration intégrée et statistiquement instable. Le Su -27 allait 
devenir le premier appareil dot® dôun syst¯me dô®quilibre longitudinal en vol assur® par un syst¯me 
de contrôle fly-by-wire (système de commandes électriques). Utiliser un concept naturellement 
instable sur lôaxe longitudinal (mais ç ®lectroniquement stable è) am¯ne un grand nombre 
dôavantages : afin que lôappareil soit ®quilibr® aux grand angles dôattaque, une d®flection des becs de 
bord dôattaque est requise, ajoutant sa portance ¨ la portance de la voilure, ce qui permet une nette 
am®lioration de la portance du chasseur avec une augmentation minime de la tra´n®e. Lôutilisation 
dôune configuration instable donne au Su-27 une exceptionnelle manîuvrabilit® lui permettant des 
changements dôaltitude habituellement impossible ¨ des configurations plus classique. Cela permet 
®galement dôaugmenter son rayon dôaction ¨ pr¯s de 4 000kms sans r®servoirs externes. Aucun autre 
appareil au monde ne pouvait ¨ lô®poque revendiquer de telles performances. 

La configuration a®rodynamique du chasseur conserve un sch®ma classique avec lôempennage situ® ¨ 
lôarri¯re de la voilure sur des poutres portantes de chaque c¹t® des nacelles moteurs. Lôappareil 
possède deux dérives montées sur les nacelles moteurs. Lôorientation de lôappareil dans lôespace est 
contrôlée par un plan horizontal entièrement mobile ainsi que par les ailerons et les gouvernes de 
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direction. Des volets sont installés en tant que dispositifs hyper-sustentateurs. Afin de permettre aux 
moteurs de fournir des performances optimales ¨ nôimporte quôelle vitesse ou altitude, les entr®es 
dôair mont®es sous lôappareil poss¯dent une rampe horizontale mobile. Le nez de lôappareil abrite un 
radar recouvert dôun c¹ne perm®able aux ondes radios ainsi quôun cockpit avec une verri¯re 
proposant une bonne visibilité dans toutes les directions. 

 

Figure 4 : T-10 -3 
Lôarmement du Su-27 qui incluait un canon de 30mm à cadence de tir élevée, des missiles moyenne 
portée K-27 et des missiles courte portée K-73 et K-14 du être standardisé avec celui du chasseur 
léger MiG-29. La seule diff®rence est la capacit® dôemport : alors que le MiG-29 ne pouvait emporter 
que 6 missiles, dont 2 missiles K-27, le Su-27 avait une capacité de 8 missiles dont 4 K-27 ansi que 
sa version longue portée guidée radar K-27E et des missiles infrarouges. 

Le syst¯me embarqu® de contr¹le de lôarmement des deux chasseurs fut standardis® et, pour la 
premi¯re fois de lôhistoire de lôaviation, incluait deux systèmes complémentaires ï un radar de visée 
et un syst¯me de vis®e opto®lectronique, ainsi quôun viseur int®gr® au casque. Le syst¯me de vis®e 
développé initialement pour le Su-27 avait de meilleures caractéristiques. Le radar N001 fut construit 
par lôAssociation de Recherche et de D®veloppement Phazotron sous la direction de Victor Grishin. Le 
système de détection et de calcul de distance optique OLS-27 (combinant également un système 
dôacquisition et de suivi IR ainsi quôun laser) fut d®velopp® par le Bureau dô®tude central de 
Géophysique basé à Moscou dirigé par le designer en chef D.Khorol. 

Le train dôatterrissage ®tait de design tricycle avec le train avant loin en avant de lôappareil juste sous 
le cockpit. La cin®matique du train principal comprenait dôabord une r®traction du train vers lôavant 
puis vers le centre du fuselage, tournant les roues en cours de rétraction. La porte de train avant 
servait également d'aérofrein. 

La motorisation du Su-27 comprenait deux puissants mais économiques turbomoteurs AL-31F 
produisant chacun une poussée de 12 500kg. Ils furent développés par la Saturn Mechanical Plant 
dirigée par Arkhip Mikhailovich Lyulka et étaient supposés fournir une poussée au décollage avec un 
ratio puissance/poids supérieur à 1. Une faible consommation spécifique ainsi que près de 8 tonnes 
de fuel stockées dans des réservoirs internes (occupant la majeure partie de la structure) furent 
n®cessaires pour assurer le rayon dôaction requis. 
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Figure 5  : Le T -10 -1 au mus®e de lôarm®e de lôair russe (Monino) 
Les étapes de design conceptuel et détaillé furent terminées en 1975 -1976, puis apr¯s lô®mission des 
plans et de la documentation de design, la construction du premier prototype fut initi®e par lôusine de 
Kulon. Malheureusement, Pavel Sukhoi ne vécu pas suffisamment longtemps pour voir le chasseur ï 
décédé en 1975 il sera remplacé par Yevgeny Ivanov. A partir de 1976, le programme Su-27 fût placé 
sous la direction du designer en chef Mikhail Simonov. Le premier prototype désigné T10-1 fut 
termin® au d®but de lôann®e 1977. A cause du manque de moteurs AL-31F, le prototype était équipé 
de deux AL-21F-3AI ï une version modifiée de la version AL-21F-3A de s®rie mont®e sur dôautres 
chasseurs développés par Sukhoi (Su-17, Su-24). Après la vérification des tests au sol, tout était prêt 
pour les essais en vol et le 20 mai 1977, Vladimir Ilyushin, pilote en chef de Sukhoi, réalisa le premier 
vol du T10-1. Le premier prototype fut utilisé pour évaluer les performances en vol ainsi que sa 
stabilité et sa manîuvrabilit®. 

En 1978, le second prototype désigné T10-2 fut terminé, mais eu une courte vie. Le 7 Juillet 1978, le 
chasseur fut victime dôun accident en plein vol, tuant le pilote dôessai Yevgeny Solovyov. Le crash fut 
caus® par lôoscillation de lôappareil autour de lôaxe longitudinal ¨ vitesse supersonique. Cela induisit 
d'importants efforts sur la structure menant ¨ la d®sint®gration en vol de lôappareil. Les 
enregistrements de la boite noire montrèrent que le chasseur entra dans un mode de résonnance 
encore inconnu, causant la d®sint®gration de lôappareil. Cela se produisit si rapidement que Yevgeny 
Solovyov, pilote d®cor® et h®ros de lôUnion Sovi®tique, nôeut aucune chance de sô®jecter. Lôenqu°te 
après accident établi les raisons de la tragédie et autorisa le développeur à introduire les 
changements n®cessaires au design du chasseur. Au cours de lôann®e 1978, les pr®parations 
préliminaires à la production du Su-27 eurent lieu ¨ lôusine Gagarine situ®e ¨ lôest de la ville de 
Komsomolsk-on-Amur. Au m°me moment, lôusine de Sukhoi commen­a ¨ assembler deux prototypes 
de Su-27 supplémentaires. A la différence des deux premiers prototypes, ils étaient équipés de 
moteurs AL-31F. La nouvelle motorisation était 500kg plus légère, sa poussée 12 pourcents plus 
importante avec une consommation de carburant plus faible. En comparaison des AL-21F-3s, les 
moteurs AL-31F ®taient de diam¯tre et longueur plus faibles tandis que leurs entr®es dôair ®taient 
®quip®es dôun syst¯me de contr¹le secondaire. Le 23 Aout 1979, Vladimir Ilyushin effectua le premier 
vol du T10-3. Deux mois plus tard le T10-4 commença également les essais en vol. Au départ, les 
deux appareils étaient utilisés pour des essais moteurs en vol. Puis le T10-3 fut modifié pour être 
utilis® en test dans les installations dôentrainement de Nitka pour aider au développement de la 
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version navalisée du Su-27 tandis que le T10-4 était utilisé pour affiner le système de contrôle de 
lôarmement. 

 

Figure 6  : Cockpit du T -10  
Au début des années 1980, trois prototypes (T10-1, T10-3 et T10-4) avaient pris part au programme 
de test du Su-27, les premiers appareils de pré-série devant suivre peu après. Tout semblait en ligne 
avec le planning initial et le nouveau chasseur aurait du rejoindre le service deux ans plus tard. 
Cependant, de fortes objections ¨ l'encontre du d®marrage de la production en s®rie de lôappareil 
avec sa configuration structurelle actuelle furent émises par les experts en aérodynamique du 
Siberian aviation research institute (SibNIA) eté de la part de lôing®nieur en chef Mikhail Simonov lui-
m°me. Dôapr¯s les experts du SibNIA qui avaient r®alis® la majeure partie de la recherche 
aérodynamique pour le programme Su-27, plusieurs erreurs avaient été commises durant le 
d®veloppement du chasseur. La combinaison de la voilure et de lôextension de bord dôattaque 
causaient une séparation prématurée du flux de vortex : le flux non -stationnaire autour de lôaile 
apparaissait ¨ partir de faibles angles dôattaque (de lôordre de 8-10 degrés). Cela causait une 
d®t®rioration de la capacit® de portance de lôaile, lôapparition de vibrations (buffeting) et une 
diminution de la stabilit® lat®rale. Les d®rives con­ues pour le T10 nôassureraient alors plus ni 
lôefficacit® des surfaces de contrôle longitudinales, ni des dispositifs de stabilité latérale et 
directionnelle. Le SibNIA effectua des tests en soufflerie sur le T-10 en 1975-76. Ces tests indiquèrent 
quôil nôexistait que de faibles chances dôarriver ¨ concevoir un chasseur hautement manîuvrable sans 
d'abord régler ces problèmes. 
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Figure 7  : Le T -10 -10 au musée, Lugansk, Ukraine  
La n®cessit® dôune reconsid®ration radicale du programme Su-27 menaçait. Des éléments 
fondamentaux du design du chasseur tels que la forme et la surface de lôaile, la configuration de 
lôextension de bord dôattaque, lôarrangement des surfaces de contr¹le horizontales et verticales 
devaient être revus. Mikhail Simonov était un fervent défenseur de cette nouvelle approche mais le 
minist¯re de lôindustrie a®ronautique avait une opinion différente. Le designer Ye.A.Ivanov était 
r®ticent ¨ lôid®e de revoir radicalement le design. Côest pourquoi les premiers Su-27 furent testés dans 
leur configuration initiale. Les essais en vol des prototypes T10-1 et T10-3 corroborèrent les doutes 
des experts en a®rodynamiques du SibNIA. Afin de compenser la perte dôefficacit® des d®rives, ce qui 
entraine une diminution de la stabilit® directionnelle aux forts angles dôattaque, les premiers appareils 
furent équipés, sur les conseils du TsAGI, de grilles sur lôextrados de lôaile. Cependant, ces dispositifs 
r®duisirent la portance de la structure et annul¯rent les b®n®fices de lôextension de bord dôattaque. 

Les tests du T-10 r®v®l¯rent ®galement lôincapacit® du chasseur de r®pondre à certaines exigences de 
performances. En premier lieu, le rayon dôaction : la diff®rence entre le rayon dôaction demand® et le 
rayon d'action r®el d®passait 20 pourcents. Lôing®nieur en chef expliqua au minist¯re quôil y avait 
deux raisons principales pour ces diff®rences de performances. Tout dôabord, les d®veloppeurs de 
lôavionique nôavaient pas r®ussi ¨ respecter les limites de poids fix®es. La masse de lôavionique 
excédait les spécifications de quelques centaines de kilogrammes, ce qui, naturellement, contribuait à 
lôaugmentation de la masse de lôappareil, diminuant sa manîuvrabilit® et réduisant son rayon 
dôaction. Ensuite, la consommation sp®cifique des moteurs demand®e dans les exigences de 
performance nôavait pas ®t® atteinte par le fabricant. En réalité, ce problème fut réglé plus tard 
lorsque lôon sôaper­ut que les exigences de performances des moteurs ®taient impossibles ¨ 
atteindre. Malgré les considérables inconvénients révélés durant la recherche et les essais en vol, 
Yevgeny Ivanov espérait néanmoins améliorer les performances par de petits changements sur le 
design, une augmentation de la capacit® dôemport carburant, etc. A lôoppos®, Mikhail Simonov 
proposait de retravailler de mani¯re radicale lôappareil, et depuis 1976-77, une de ses équipes, en 
collaboration avec les scientifiques du SibNIA, développaient de leur côté une nouvelle configuration 
de lôappareil. Ils effectu¯rent plus tard des essais en soufflerie sur cette configuration qui devaient 
être exempte des défauts de la configuration initiale. Justice doit être rendue à M.P.Simonov (qui 
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travailla pour le minist¯re de lôindustrie a®ronautique en 1979 pour retourner ensuite chez Sukhoi en 
tant quôing®nieur en chef en 1983) qui r®ussi ¨ persuader la direction du programme de prendre le 
risque de faire des changements radicaux sur le chasseur, lesquels avaient déjà été testés. Avec le 
temps, cette d®cision sôav®ra °tre la bonne et mena ¨ la fabrication de lôappareil qui ®tait encore ï 
presque deux décennies plus tard ï consid®r® comme lôun des meilleurs appareils au monde. En 
commençant la production du Su-27 dans sa version finale, Sukhoi confirma sa réputation comme un 
des meilleurs fabricants aéronautique au monde tout en restant fidèle à sa tradition de ne jamais 
mettre en service un appareil "médiocre". 

Du T-10 au T-10S 
La nouvelle version du chasseur fût appelée T-10S par le bureau dô®tudes Sukhoi. Son design 
commen­a en 1979. Les tentatives pr®liminaires, men®es par le bureau dô®tude et le SibNIA (dont les 
travaux étaient dirigés par Stanislav Kashafutdinov), de corriger les problèmes des premières versions 
du T-10 et de respecter les exigences de performances, définirent les bases de la modification de la 
configuration pour le T-10S. Durant lôapprofondissement de ces bases, les diff®rences entre le T-10 et 
le T-10S devinrent de plus en plus évidentes. Finalement, il devint clair que les ingénieurs auraient à 
d®velopper un appareil totalement diff®rent. Dôapr¯s Mikhail Simonov, les seules choses communes 
entre le T-10S et le T-10 étaient le train dôatterrissage et le si¯ge ®jectable. Seuls les principes 
généraux du Su-27 fixés par P.O.Sukhoi lui-m°me, tels quôune configuration structurelle int®gr®e, un 
design statiquement instable avec un centre de gravit® vers lôarri¯re, un syst¯me de contrôle fly -by-
wire, des moteurs montés sous le ventre de lôappareil, etc. furent conserv®s. 

 

Figure 8  : Maquette du T -10 -21 (T -10S) en soufflerie (SibNIA)  
Le T-10S est ®quip® dôune nouvelle voilure avec un bord dôattaque droit, un profil ®volutif et une 
extension de bord dôattaque plus ®fil®. Des saumons d'aile de forme ogivale, incorporant des pyl¹nes 
de lancement pour missiles air-air, ont remplacé les saumons traditionnels (recourbés vers l'arrière) 
du prototype T-10. Ceci a permis à l'avion de série de se passer des contrepoids anti-vibratoires 
équipant le prototype, tout en augmentant le nombre de points d'emport missiles de huit à dix. La 
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surface alaire augmenta de 59.4 m² à 62 m² avec un changement radical sur les dispositifs 
hypersustentateurs. Les ailerons et les flaps furent combinés en flaperons tandis que le bord 
dôattaque qui fut ®quip® de becs (le T-10 nôavait aucun dispositif hypersustentateur sur le bord 
dôattaque). Les caract®ristiques de portance du fuselage furent am®lior®es (gr©ce ¨ lôutilisation de la 
nouvelle voilure et dôextensions de bord dôattaque) tout en conservant un moment ¨ piquer lors 
dôangles dôattaque positifs et en augmentant significativement la plage dôangles dôattaque, ce qui 
permit dôobtenir une bonne stabilit® lat®rale en réduisant le phénomène de buffeting (vibrations).  

 

Figure 9  : Evolution du T -10  
Afin de réduire la traînée, la partie avant de la structure fut retravaillée : la section du fuselage à 
lôavant de lôappareil et autour du cockpit fut diminu®e, la section moyenne du cockpit fut r®duite 
tandis que son d®placement vers lôarri¯re fut facilité. De plus, la section du fuselage aux alentours 
des premiers réservoirs à carburant fut elle-aussi augmentée. De même, la section du carénage 
dorsal fut r®duite, lôexcroissance arri¯re entre les deux moteurs fut prolong®e par une partie 
cylindrique servant de réservoir supplémentaire. Avec cela, la capacité totale des réservoirs augmenta 
pour atteindre 9.4 tonnes. Rendre la forme des nacelles motrices plus harmonieuses tout en 
r®duisant leur masse fut obtenue gr©ce ¨ lôinstallation sur le T-10 de moteurs AL-31F ®quip®s dôune 
boite de puissance pour les équipements montée au-dessus de moteurs (tandis quôelles ®taient 
montées en dessous des moteurs sur les T-10-3 et T-10-4). Tout en pr®servant lôagencement g®n®ral 
des entr®es dôair, le nouvel appareil fut ®quip® dôun nouveau syst¯me de protection contre les objets 
ext®rieurs afin dô®viter les accidents lors du taxi et des phases de d®collage/atterrissage. Enfin, des 
rampes suppl®mentaires furent ajout®es sur la partie basse des entr®es dôair. 
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Figure 10  : T-10-17 avec 10 missiles  
Afin dôam®liorer la stabilit® directionnelle et lat®rale tout en augmentant lôefficacit® des surfaces de 
contr¹le correspondantes, lôempennage subit des modifications cons®quentes. Les deux stabilisateurs 
verticaux furent espacés et positionnés sur des excroissances renforc®es de part et dôautre des 
nacelles moteurs, leur donnant une position idéale par rapport au vortex aérodynamique créé par les 
extensions de bord dôattaque et la voilure. Cela permit dôaugmenter consid®rablement la stabilit® 
directionnelle et la manîuvrabilit® du chasseur lors de tr¯s forts angles dôattaques et lors des 
glissades. De plus, le T-10S fut ®quip® dôailerons ventraux pour augmenter la stabilit® directionnelle 
et ses performances anti-vrilles. Lôassemblage de la d®rive sur les poutres arrières permirent 
dôaugmenter la surface des stabilisateurs, ainsi que de placer les vérins de dérive ¨ lôarri¯re. La 
surface de lôempennage ainsi que la position du demi-axe de rotation des panneaux de stabilisation 
furent modifiés, améliorant les  caractéristiques de flutter et permettant aux designers de supprimer 
les dispositifs anti-flutter qui étaient montés sur le T -10. Les aérofreins ï fonction précédemment 
r®alis®e par les trappes de train dôatterrissage puis supprim®es par les vibrations induites par leur 
déploiement sur les surfaces de contrôle horizontales ï furent déplacés derrière le cockpit. 

Le train dôatterrissage fut ®galement retravaill®: le train principal fut ®quip® dôun pivot permettant de 
le rentrer dans la section centrale de la voilure, ®vitant lôinstallation dôun m®canisme pour ç plier è le 
train. Cela permit également de réduire la section portante du fuselage dans la zone du train 
dôatterrissage. Le train de nez fut renforc® et d®plac® plus arri¯re, permettant une meilleure 
manîuvrabilit® au sol et diminuant les chances de dommages ¨ cause dôobjets ®trangers lors du taxi 
et des phases de décollage/atterrissage. De manière générale, les modifications sur la configuration 
du chasseur permirent de réduire de 15 pourcents la section portante du fuselage, réduisant de cette 
manière la traînée de 18 à 20 pourcents en subsonique et supersonique. Ceci, combiné avec 
lôaugmentation des caract®ristiques portantes de la structure ainsi que lôam®lioration de la stabilit® 
dans les 3 plans et dans toutes les phases de vol, permirent ¨ lôappareil dôatteindre une 
manîuvrabilit® sup®rieure (particuli¯rement aux grands angles dôattaque) et dôatteindre le rayon 
dôaction demand®. 

Les Essais 
En 1980, alors que lôassemblage du prototype de la nouvelle version avançait chez Sukhoi, la 
premi¯re s®rie dôappareils de pr®-production ®tait presque termin®e dans lôusine de Komsomolsk-on-
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Amur. En ce qui concerne le design, ces appareils étaient des copies conformes des prototypes T-10-
1 et T-10-2, les seules différences étant la dérive inclinée comme sur le T-10-3. Ils étaient toujours 
équipés des moteurs AL-21F-3AI. En d®pit du fait que ces appareils nôavaient que peu de choses en 
commun avec la future série Su-27, il fût décidé de ne pas annuler leur construc tion. La décision fut 
prise dôutiliser ces anciennes versions pour les tests des syst¯mes dôarmement et des autres 
équipements le temps que le premier T-10S soit fabriqu® et entre en phase de test. Lôobjectif ®tait de 
récupérer le retard inévitable engendré par le besoin de reconfigurer la chaîne de production pour le 
nouvel appareil. Le premier appareil de pré-production, immatriculé T10-5, fut terminé en Juillet 
1980. Le T10-6 et le T10-9 suivirent la même année (les numéros 7 et 8 furent assignés aux 
premiers T-10S). En 1981, lôusine de Komsomolsk produisit deux autres chasseurs ï le T10-10 et le 
T10-11 ï portant à cinq le nombre de prototypes de pré -production, appelés Su-27 Type T10-5 pour 
les distinguer des futurs appareils de série. Début 1982, neuf appareils en configuration initiale ainsi 
quôun appareil de tests statiques avaient ®t® produits. 

Sukhoi compléta l'assemblage du premier prototype T-10S dénommé T10-7 (aussi connu sous le nom 
de T10S-1) début 1981 et en Avril 1981, son premier vol piloté p ar le pilote d'essai  V.S Ilyushin. 
Egalement en 1981, la version statique (T10-8 ou T10S-0) et le second prototype volant comportant 
de nouvelles capacités sont construits. A partir de 1981, le programme Su-27 est dirigé par Alexei 
Knyshev lequel avait été le concepteur en chef de l'appareil avant. Le T10-7 et T10-12 ont été utilisés 
pour déterminer les performances principales de la nouvelle configuration de ce chasseur, sa stabilité, 
sa contrôlabilité ainsi que l'évaluation de sa nouvelle motorisation présentant des boitiers de 
transmission aux accessoires montés sur le dessus. Néanmoins, ces deux appareils n'étaient pas 
destinés à voler longtemps. Le 3 Septembre 1981, le T10-2 se crashe en entrant dans une vrille 
incontrôlable pendant des tests de décélération à vitesse max. La partie avant de la cellule fut 
détruite alors que l'appareil s'écrasait au sol. Le pilote d'essai, Aleksandr Komarov, pérît dans le 
crash. 

Il fut très difficile de déterminer les raisons exactes de ce crash. Cependant, en 1983, le pilote dôessai 
Nikolai Sadovnikov rencontra une situation similaire aux commandes dôun des premiers appareils de 
séries Su-27, le T10-17. Au cours dôun vol ¨ haute vitesse et basse altitude, le chasseur de 
Sadovnikov perdit un bec de bord dôattaque et une partie des panneaux de voilure, les débris 
heurtant les d®rives. Ce nôest que gr©ce ¨ la dext®rit® du pilote (qui sera r®compens® plus tard par le 
titre de H®ros de lôUnion Sovi®tique et qui accomplit quelques records) que le vol ne se termina pas 
en accident. Nikolai Sadovnokov posa lôappareil endommag® avec une grande partie des panneaux de 
voilure ainsi quôun bout de d®rive manquants. Cela fournit de pr®cieuses informations aux designers. 
Il fut d®termin® plus tard quôune erreur de calcul sur le moment de charnière induit par la déflection 
des becs de bords dôattaque dans certaines conditions de vol ®tait ¨ lôorigine des accidents. Des 
mesures dôurgences furent prises pour retravailler le design, parmi lesquelles le renforcement de la 
structure du fuselage et de lôaile ainsi que le d®veloppement de becs de bords dôattaque plus petits. 
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Figure 11  : T-10 -17 lors dôun vol dôessai 
En 1982, le programme dôessai du nouveau chasseur fut rejoint par le premier appareil de nouvelle 
configuration produit dans lôusine de Komsomolsk-on-Amur, le T10-15 (plus tard converti en P-42, qui 
établit de nombreux records), ainsi que par le T10-16 et le T10-17. Les vols de cette première série 
de Su-27 d®but¯rent le 2 juin 1982. Lôann®e suivante, lôusine de Komsomolsk livra neuf chasseurs 
supplémentaires, les T10-18, T10-20, T10-21, T10-22, T10-23, T10-24, T10-25, T10-26 et le T10-27. 
La plupart furent  utilisés pour les essais officiels du Su-27 en m°me temps que pour lô®tablissement 
de la production en s®rie de lôappareil et la mise en service des premiers appareils. Le travail sur la 
pré-série T10-5 étant bien avancé, les tests débouchèrent sur un ret ravail substantiel du design de 
lôappareil. Ainsi, la partie avant du fuselage et la voilure furent renforc®s. Les chasseurs existants 
re­urent des plaques de renfort externes tandis que les appareils en production furent ®quip®s dôune 
structure primaire r enforcée. La forme des dérives fut également altérée et les poids montés sur les 
d®rives furent abandonn®s. La partie de la verri¯re sur charni¯re fut retravaill®e pour sôouvrir vers 
lôarri¯re et le haut (alors quôelle coulissait uniquement vers lôarri¯re précédemment) et un renfort fut 
ajout® derri¯re lôappui-tête du pilote. Pour abriter le dispenseur de chaff, la longueur et la hauteur de 
la baie entre la poutre centrale et les nacelles moteurs furent augmentés. Les bouts de voilure furent 
modifiés pour emporter des pods ECM à la place de missiles air-air. 

En 1984, les premiers Su-27 entraient en service au sein de lôarm®e de lôair sovi®tique suivis par 
presque une centaine dôautres avant la fin de lôann®e suivante aussi bien au sein de lôarm®e de lôair 
que de la force de défense aérienne. Les tests officiels en situation du Su-27 furent terminés au 
milieu des ann®es 80. Les r®sultats d®montr¯rent quôun appareil formidable venait dô°tre con­u, 
premier en terme de manîuvrabilit®, rayon dôaction et efficacit® en combat. Cependant, certains 
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composants de lôavionique n®cessitaient des tests suppl®mentaires apr¯s la fin des tests en situation. 
Une fois les probl¯mes de lôavionique r®solus, en 1990, les Su-27 furent officiellement adoptés par les 
forces aériennes soviétiques. 

 

Figure 12  : T-10 -33  
Etant donné que le Su-27 différait considérablement du reste des chasseurs soviétiques, tant par ses 
performances que par son syst¯me dôarmement, de navigation et ses nombreux ®quipements, la 
version dôentrainement biplace SU-27UB dut °tre d®velopp®e. Conserver lôavionique et les syst¯mes 
dôarmement du Su-27 pour la version biplace aurait du permettre lôutilisation de cette version en 
combat. De plus, ®tant donn® le large rayon dôaction du Su-27, un équipage de 2 personnes était 
supposé être une meilleure option. 

Lô®quipe Sukhoi commen­a la conception du Su-27UB (désigné T-10U) à a fin des années 70 et avant 
même les que les tests de la nouvelle configuration ne commencent. Les designers avaient pour 
mission de fournir un haut niveau dôunification entre lôavionique des versions monoplaces et biplaces 
tout en conservant les performances de lôappareil. En 1980, le travail de design pr®liminaire ®tait 
terminé. La configuration aérodynamique du Su-27UB correspondait en grande partie à celle de la 
version monoplace. Les différences principales se trouvèrent au niveau du fuselage avant, qui 
accueillait un cockpit biplace en tandem, ainsi quôau niveau des d®rives dont la surface dut °tre 
augmentée pour conserver la stabilité directionnelle. Afin de fournir une bonne visibilité depuis la 
place arrière, la partie arrière du cockpit était légèrement surélevée par rapport à la partie avant du 
cockpit, les deux parties du cockpit étant recouvertes par une seule verrière se déplaçant vers 
lôarri¯re et en haut. Ceci afin de permettre la plus grande facilit® dôop®ration et une s®curit® lors de 
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lô®jection. Placer le si¯ge arri¯re plus haut que le pilote entraina une modification de la partie dorsale 
du fuselage, au-dessus du réservoir avant et de lôaile centrale, lui donnant une forme bossue. 
Cependant, cela permit ¨ lôappareil de conserver le design et la configuration du train dôatterrissage 
en pla­ant deux baies avioniques sous le si¯ge arri¯re. Tout cela ®vita dôavoir ¨ r®duire la capacit® 
des réservoirs et à augmenter la longueur du fuselage. Chaque dérive de la version biplace était 
compos®e dôun panneau de d®rive de la version monoplace auquel sôajoute une extension de 420mm, 
augmentant la surface à 1.55m².  

41 records pour le Su-27 
Fin 1986, la presse rapportait de nouveaux records de taux de montée établis par le nouveau jet 
soviétique ï P-42. Le 27 Octobre 1986, le pilote V.G Pugachov monta à une altitude de 3 000m en 
25,4 secondes et le 15 Novembre, il atteint 6 000, 9 000 et 12 000m en  respectivement 37,1, 47,0 et 
58,1 secondes, battant ainsi de plus de 2 secondes le record d®tenu depuis longtemps par lôam®ricain 
R.Smith sur F-15. Les records furent établis simultanément en 2 classes ï à la fois dans la catégorie 
des appareils à réactions et dans la catégorie des appareils de 12 à 16 tonnes. Cette dernière ne 
laissa pas de marbre les experts qui réalisèrent rapidement que le P-42 correspondait au nouveau 
chasseur Su-27. Le problème est que le chasseur de 20t ne pouvait rentrer dans la catégorie des 
appareils de 16t et il fut r®v®l® plus tard que le protocole de pes®e de lôIAF donna une masse au 
décollage de 14 100kg, soit 2 tonnes de moins quôun Su-27 à vide. 

Lôexplication est simple : pour ®tablir ces records, la direction de Sukhoi d®cida dôutiliser un des 
premiers appareils de série Su-27 ï le T10-15 ï qui avait termin® le programme dôessai. Dôapr¯s 
lôing®nieur en chef M.P. Simonov, la d®signation inhabituelle de lôappareil (P-42) fut utilisée pour la 
raison suivante : « Il fut appelé P -42 afin de commémorer le tournant de la bataille de Stalingrad en 
Novembre 1942 au cours de laquelle lôaviation sovi®tique eut un r¹le d®terminant è. Lôappareil fut 
d®barrass® des syst¯mes dôarmement et du radar pour atteindre lôobjectif de masse. De plus, la 
perche centrale de queue fut raccourcie, la surface de dérive réduite, le parachute-frein supprimé, les 
systèmes hypersustentateurs reréglés, le cône radar remplacé par un cône dans un métal plus léger. 
Dôautres mesures furent prises pour r®duire la masse. Afin de r®aliser le vol, lôappareil ne contenait 
que la quantit® de carburant n®cessaire au d®collage, ¨ lôex®cution du record et ¨ lôatterrissage. Les 
ingénieurs réussirent à booster les moteurs augmentant chacun leur puissance de 1 000 kg/f (les 
moteurs R-32 et la poussée de 13 600 kg/f ®taient inclus dans les protocoles de mesure de lôIAF). Les 
mesures prises permirent aux ing®nieurs dôatteindre un ratio unique puissance/poids de presque 2. 
Grâce à cela, le P-42 fut capable dôacc®l®rer et m°me de dépasser le mur du son pendant la montée. 
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Figure 13  : Lôappareil ¨ records P-42  
 

Cependant, lôimportant ratio puissance/poids posa un autre probl¯me: les freins du P-42 nô®taient pas 
capables de retenir lôappareil au point de d®part lorsque celui-ci se trouvait en post -combustion. 
Ainsi, une solution ing®nieuse fut mise en place : lôappareil fut attach® avec un c©ble de remorquage 
et un système de verrouillage spécial à un puissant tracteur protégé des moteurs par une plaque 
blindée. Le tracteur alla sur la piste pour emp°cher lôappareil de bouger. Au bon moment, le syst¯me 
de verrouillage lib®ra lôappareil, les cam®ras sôallum¯rent et le P-42 sôenvola pour ®tablir son nouveau 
record. Le travail sur lôappareil P-42 fut men® par lôing®nieur (plus tard ingénieur en chef) 
R.G.Martirosov. Le 10 Mars 1987, le P-42 piloté par N.F.Sadovnikov battu ses propres records de 9km 
et 12km de 3 secondes ï respectivement 44,2 et 55,5 secondes. Le jour suivant, lôappareil fut utilis® 
dans la catégorie STOL (Short TakeOff and Landing ï Décollage et atterrissage courts). Le taux de 
montée à une altitude de 3, 12 et 15km furent respectivement 25,4, 57,4 et 75,7 secondes. Le 10 
juin 1987, le P-42 volant en tant quôappareil de la classe STOL ®tabli un record dôaltitude de croisière 
à 19 335m. Le dernier record établi par V.G.Pugachov aux commandes du P-42 fut une montée à 15 
000m en 81,7 secondes avec une masse de 1 tonne. Au total, lôappareil ®tabli 27 records entre 1986 
et 1987 dans les mains des pilotes V.G.Pugachov, N.F.Sadovnikov, O.G.Tsoy et Ye.I.Frolov. 

En Service 
La livraison des chasseurs Su-27 aux unités de combat débuta en 1984. Lors du développement, la 
décision fut prise que le chasseur serait opérationnel au sein de régiments de deux types ï lôarm®e 
de lôair et les forces de défense aérienne. Ainsi, les unités des deux régiments recevraient le même 
appareil sans quôaucun d®veloppement sp®cifique ne soit n®cessaire. Il est important de noter que 
jusquô¨ ce moment l¨, les chasseurs russes nôavait quôun r¹le ç principal », le Mig-21 opérait 
exclusivement dans les unit®s de lôarm®e de lôair tandis que les Su-9, Su-11, Su-15, Tu-128 et Mig-
25P ®taient utilis®s par lôADF (Force de d®fense a®rienne). Le seul appareil utilis® ¨ lô®poque dans les 
deux forces armées étaient le MiG-23. Et encore, une version sp®ciale fut d®velopp®e pour lôADF ï le 
MiG-23P, tandis que le MiG-23M de lôADF diff®rait grandement de la version utilis®e par lôarm®e de 
lôair tant sur le syst¯me dôarmement que sur le type dôarmement utilis®. La m°me situation apparut 
dans les années 1980 lorsque le chasseur tactique MiG-29 commença à entrer en service dans 
lôarm®e de lôair tandis que lôADF adoptait des intercepteurs MiG-31. Ainsi le Su-27 devint le premier 
chasseur capable dôaccomplir de mani¯re efficace des missions à la fois en tant que chasseur tactique 
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de lôarm®e de lôair et intercepteur de lôADF. Une telle adaptabilité fut assurée par un système 
dôarmement performant, un armement parfait et des superbes performances. Les chasseurs 
employ®s dans lôarm®e de lôair sont parfois d®sign®s Su-27S, tandis que ceux de lôADF sont appel®s 
Su-27P. Cependant, ce sont virtuellement les même appareils, financés par des branches différentes 
de lôarm®es (ce qui explique les d®nominations diff®rentes, qui au final, ne resteront pas). 

 

Figure 14  : Des Su -27 sur la base aérienne de Kilpyar (p éninsule de Kola)  
Le r®giment de chasseurs de lôADF stationn® dans lôest de lôAsie fut la premi¯re unit® de ligne ¨ 
recevoir des Su-27. Lôusine engag®e dans la fabrication en s®rie de lôappareil se trouvant ¨ proximit®, 
il fut plus facile de surmonter les problèmes inhérents à tout nouveau programme. Traditionnellement 
les Centre dôEssais Op®rationnels et de Transformation des Personnels (CEOTP) ®taient les premiers ¨ 
recevoir les appareils pour établir les recommandations sur leur pilotage et leur usage au combat. Ils 
®taient ®galement responsables de la formation des pilotes sur lôappareil. Côest pourquoi avant 
dôentrer en service dans les unit®s de combat, les Su-27s passèrent par les centres CEOTP de lôarm®e 
de lôair (situ® ¨ Lipetsk) et de la d®fense a®rienne (situ® ¨ Savostleika). En 1990, ces centres 
utilisaient 15-16 appareils chacun. Plus tard, les nouveaux chasseurs entrèrent en service au sein 
dôune nouvelle unit® dôentrainement ï le r®giment dôentrainement de la Higher Joing Flight Technical 
School basée à Krasnodar. 

Dôapr¯s les informations publi®es dans le cadre du Protocole dôEchange de Donn®es sign® lors du 
traité des Forces Armées Conventionnelles en Europe, à la fin des années 1990, 367 appareils étaient 
stationn®s dans la partie europ®enne de lôURSS avec 138 chasseurs dans lôarm®e de lôair et 229 
chasseurs dans la force de défense aérienne. Deux régiments de Su-27 de lôarm®e de lôair ®taient 
stationn®s ¨ lô®tranger ï en Pologne, sur les bases de Kluchevo et de Khoina et en Ukraine dans la 
ville de Mirgorod. Les appareils de ce type furent aussi utilisés par le régiment composite basé à 
Kubinka. En 1991, une équipe de voltige, appelée les Russkiye Vityazi ou Russian Knights, fut mise en 
place sur les bases de cet escadron et par la suite, le régiment basé à Kubinka fut réorganisé en un 
centre de d®monstration a®rienne, nomm® dôapr¯s le Mar®chal de lôAir I. Kozhedub. Les forces 
aériennes de Leningrad, Arkhangelsk et Tbilissi utilisaient chacune 2 escadrons de Su-27 (sur les 
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a®rodromes de Vainede, Nivenskoye, Killpyavr, Rogachovo, Krymsk et Gudauta). Dôapr¯s les 
estimations ®trang¯res, au d®but des ann®es 90, lôURSS employait approximativement 600 Su-27 (à 
priori, ces chiffres comprennent à la fois les Su-27 monoplaces et les versions dôentrainement 
biplaces stationn®s par del¨ lôOural). 

 

Figure 15  : Su -27P au parking  
La fin du Pacte de Varsovie suivi par la dissolution de lôUnion Sovi®tique amen¯rent au redéploiement 
et la d®mobilisation dôun grand nombre dôunit®s de lôarm®e de lôair et de la force de d®fense a®rienne, 
incluant certaines utilisant des Su-27. De plus, près de 100 appareils furent laissés dans les anciennes 
républiques soviétiques (Ukraine et Belarus). A lô®t® 1992, les escadrons de lôex-URSS quittèrent la 
Pologne. Dôapr¯s les analystes, d®but 1996, lôarm®e de lôair russe utilisait 130 Su-27, avec 
approximativement 300 appareils utilis®s par lôADF. En plus de cela, 24 Su-27K intégrèrent lôescadron 
naval de la marine Russe dans la Flotte du Nord (une partie des Su-27 étaient en poste à bord du 
porte avion lourd lôAmiral Kuznetsov, le reste ®tant bas® sur des bases côtières). 

 

 

 

 

  



[SU-27] DCS 

 

Eagle Dynamics  19 

 

DESIGN GENERAL DESIGN GENERAL 



DCS [SU-27] 

 

20 DESIGN GENERAL 

 

DESIGN GENERAL 

Design 
La raison principale du succès du design du Su-27 est sa configuration aérodynamique, nommé  
« concept aérodynamique intégré » par les designers. Cette configuration comporte une forte 
intégration de la voilure au sein du fuselage. La voilure à faib le traînée est équipée de grandes 
extensions de bord dôattaque et est int®gr®e au fuselage pour ne cr®er quôun vaste corps portant.  

Lôappareil nôa quasiment pas de stabilit® statique et requiert un syst¯me de vol ®lectrique (fly-by-
wire). Le système fly-by-wire SDU-10 contr¹le le tangage de lôappareil pour assurer la stabilit® et la 
manîuvrabilit® de lôappareil pour le pilote, en am®liorant au passage les performances 
a®rodynamiques, limitant les efforts trop importants et les angles dôattaque lorsque n®cessaire et 
diminuant la charge sur la structure aérodynamique. 

 

Figure 16  : Écorché du Su -27S 
 

Deux turboréacteurs AL-31F équipés de post-combustion sont placés dans des nacelles séparées, 
largement espacées et montées sous le fuselage porteur. Les entrées dôair sont ®quip®es de rampes 
à géométrie variable.  
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Le Su-27 est équipé de dérives jumelles montées sur les bords extérieurs du fuselage, et de quilles 
en dessous. L'aérofrein est positionné au centre de la section médiane de l'appareil, derrière le 
cockpit. Le train tricycle des Su-27 et Su-27UB est équipé d'une roue simple sur chaque jambe. Un 
déflecteur est monté sur la roulette de nez pour prévenir les do mmages dûs aux objets étrangers. 

 

Figure 17  : Su -27S 
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Ntnoŀh`n `o <qdjidlp` 
Le Su-27 est ®quip® du syst¯me de contr¹le de lôarmement SUV-27, qui incorpore un radar de visée 
RLPK-27 ainsi quôun syst¯me de vis®e électro-optique OEPS-27, un syst¯me dôint®gration des 
indications SEI-31, un récepteur/émetteur IFF et un système de tests  automatique. Le système de 
contr¹le de lôarmement est coupl® au syst¯me de navigation PNK-10, aux ®quipements radios, ¨ lôIFF, 
aux ®quipements de transmission des donn®es et au syst¯me dôauto-défense électronique.  

 

Figure 18  : Radar N001  
Le système RLPK-27 est contrôlé par un ordinateur Ts -100 et inclut un radar à impulsion Doppler 
N001 (capable dô®mettre ®galement vers le bas) ayant un rayon dôaction de 80 ¨ 100km sur 
lôh®misph¯re avant et 30 ¨ 40 km sur lôh®misph¯re arri¯re pour des cibles de la taille dôun chasseur. Il 
peut suivre simultan®ment jusquô¨ 10 cibles tout en fournissant les informations pour intercepter la 
cible prioritaire.  

 

Figure 19  : OLS-27 IRST  
Le système de visée électro-optique OEPS-27 consiste en un couple laser/infrarouge de recherche et 
de suivi OLS-27 ainsi que du désignateur de cible intégré au casque Shchel-3UM. Tout cela est 
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contr¹l® par lôordinateur de vol Ts-100. Le capteur de lôOLS-27 est situ® ¨ lôavant de la verri¯re du 
cockpit, au centre. Le système acquiert et suit les cibles aériennes de par leur signature thermique. 
Le syst¯me de vis®e et de calcul de distance par laser de lôIRST (mont® sur le casque du pilote) peut 
également être utilisé pour acquérir et déterminer les coordonnées de cibles aériennes ou terrestres.  

Le syst¯me dôindications int®gr®es SEI-31 fournit des données de vol, de navigation et de visée sur 
lôaffichage t°te haute ILS-31 ainsi que sur lôaffichage t°te basse. Le syst¯me dôauto-défense 
électronique fournit au pilote des alertes lorsquô®clair® par un radar ennemi et emploie aussi bien des 
contremesures actives que passives. Lôappareil est ®quip® dôun syst¯me dôalerte radar SPO-15 
Beryoza et dôun dispenseur de leurres (thermiques et radars) APP-50, placé dans la queue de 
lôappareil entre les deux moteurs. En suppl®ment, lôappareil peut emporter les pods ECM actifs 
Sorbtsiya en bout dôailes. 

Cockpit 
Le cockpit est ®quip® dôun siège éjectable K-36DM Série 2. Le dossier du siège est incliné de 17 
degrés. Dans la version biplace Su-27UB, les sièges sont placés en tandem, le siège arrière étant 
sur®lev® pour permettre une bonne vision vers lôavant. Lôarrangement du cockpit du Su-27 classique 
consiste en un ensemble dôinstruments analogique, dôun HUD et dôaffichages t°te basses pour 
afficher les données radar et les données de visée électro-optique (IRST). Des deux côtés du HUD se 
trouvent les capteurs pour la vis®e casque. Sur le c¹t® droit des ®crans dôaffichage t°te basse se 
trouve lôindicateur dôalerte radar. 

 

Figure 20  : Cockpit du Su -27P  
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Performances de l'appareil  

Masse au décollage  
-  normal (incluant 2xR -27R + 2xR -73, 5270 kg de carburant), kg  
-  maximum, kg  

 
23 430 
30 450 

Masse maximale au décollage, kg  21 000 

Masse Limite à l'atterrissage, kg  23 000 

Capacité maximale interne de carburant, kg  9 400 

Emport maximum, kg  4 430 

Plafond opérationnel (sans emports), km  18.5 

Vitesse maximale au niveau de la mer (sans emports), km/h  1 400 

Mach maximal (sans emports)  2.35 

Limite de G (opérationnel)  9 

Rayon d'action maximum (avec 2xR -27R, 2xR -73 lancés à mi -parcours)  : 
-  au niveau de la mer, km  
- en altitude, km  

 
1 340 
3 530 

Temps de vol maximum, heures  4.5 

Distance de décollage à une masse usuelle de décollage, m  450 

Distance d'atterrissage à la masse normale d'atterrissage à une masse 
usuelle d'atterrissage (avec parachute de freinage), m  

620 

Dimensions de l'appareil  : 
-  longueur, m  
-  envergure, m  
-  hauteur, m  

 
21.9 
14.7 
5.9 

Equipage  1 

Motorisation  

Nombre et types de moteurs  2 x  
AL-31F 

Poussée  
-  en post -combustion, kgf  
-  à puissance maximale, kgf  

 
12 500 
7 670  
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<QDJIDLP@ ?P HJ?@ NDHKGDADŋ #<M><?@$ 
Le mode de jeu simplifié fournit une avionique de "style arcade" qui rend le jeu plus accessible au 
joueur occasionnel. 

Ce mode peut être sélectionné depuis l'onglet des options de jeu ou en réglant le jeu sur le mode 
simplifié. 

 

 

 

Figure 21  : Affichage Radar en mode simplifié  
L'affichage, localisé dans le coin en haut à droite de l'écran est une vue du dessus avec votre appareil 
(cercle vert) situé en bas et au centre de l'affichage. Les symboles situés au-dessus de votre symbole 
sont situés devant vous, les symboles à droite et à gauche de vous sont situés sur les côtés de votre 
appareil. 

L'image ci-dessous illustre les différentes possibilités du mode simplifié. Notez que vous verrez 
différents symboles en fonction du mode dans lequel l'appareil se trouve : Navigation, Air-Air ou Air-
Sol.   

Affichage Radar en mode simplifié 
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Cependant, chaque mode aura les données suivantes en commun : 

¶ Mode. Indiqué à l'extérieur du coin supé rieur gauche de l'affichage. Celui-ci peut indiquer 
NAV (Navigation), A2A (Air-Air) ou A2G (Air-Sol). 

Touches de mode : 

o Navigation : [1]  

o Air-Air : [2] , [4] ou [6]  

o Air-Sol : [7]  

¶ Portée Radar. A l'extérieur du coin supérieur droit de l'affichage se trouve la portée 
actuelle réglée sur le radar. 

Touches de portée radar : 

o Zoomer : [=]  

o Dézoomer : [ - ]  

¶ Vitesse Vraie (TAS - True Air Speed).  A l'extérieur du coin inférieur gauche de 
l'affichage se trouve la vitesse vraie de votre appareil. 

¶ Altitude Radar. A l'extérieur du coin inférieur droit de l'affichage se trouve l'altimètre 
radar qui indique votre altitude par rapport au sol ou à l'eau.  

¶ Cap actuel. A l'intérieur de l'affichage au centre et en haut se trouve le cap magnétique 
actuel de votre appareil. 
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Mode Navigation 

 

Figure 22  : Mode Navigation  
Le mode navigation inclus les symboles uniques suivants : 

 (Symbole du joueur). Votre appareil est indiqué par un cercle vert en bas de l'affichage.  

¶ (Symbole d'aérodrome allié ). Ce symbole bleu indique les aérodromes alliés. 

¶ (Symbol e de waypoint actuel). Ce cercle vert indique le waypoint actuel. Vous pouvez 
changer de waypoint avec la touche [LCtrl -  ~]  (tilde).  

¶ (Symbole de Waypoint). Ce triangle vert représente les autres waypoints de votre plan 
de vol. 

¶ (Ligne de route). Les lignes vertes de route connectent vos waypoints de votre plan de 
vol. 

Mode Navigation 

Cap Actuel 

Aérodrome allié 

Waypoint actuel 

Waypoint (Point de 
Navigation) 

Vitesse Vraie 

Portée Radar 

Ligne de route 

Joueur 

Radar Altitude 

(Altitude Radar = 
Hauteur par 

rapport au sol)  
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Mode Air-Air 

 
Figure 23  : Mode Air -Air  
Le mode Air-Air inclut les symboles uniques suivants : 

¶ (Symbole du joueur). Votre appareil est indiqué par un cercle vert en bas de l'affichage.  

¶ (Appareil allié ). Tous les appareils alliés sont indiqués par des cercles bleus avec un trait 
indiquant la direction de leur déplacement ; 

¶ (Appareil ennemis ). Tous les appareils ennemis sont indiqués par des cercles rouges 
avec un trait indiquant la direction de leur déplacement  ; 

¶ (Missile allié). Un missile allié est indiqué par un point bleu.  

¶ (Missile ennemi). Un missile ennemi est indiqué par un point rouge. 

Touches utiles pour le mode Air-Air: 

¶ Verrouillage automatique de l'avion au centre : [RAlt -  F6]  

¶ Verrouillage automatique de l'appareil le plus proche : [RAlt -  F5]  

¶ Verrouillage automatique de l'appareil suivant : [RAlt - F7]  

¶ Verrouillage automatique de l'appareil précédent : [RAlt -  F8]  

  

Mode Air-Air 

Cap Actuel 

Missile allié 

Appareil Allié 

Vitesse Vraie 

Portée Radar 

Appareil ennemi 

Joueur 

Radar Altitude 
(Altitude Radar = 

Hauteur par 
rapport au sol)  

Missile ennemi 
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INSTRUMENTS DU 

COCKPIT 

INSTRUMENTS DU 

COCKPIT 
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INSTRUMENTS DU COCKPIT 
Ce chapitre va vous familiariser avec les instruments de bord du Su-27. Pour piloter correctement cet 
avion, vous devrez comprendre et assimiler les fonctions et positions de tous les instruments présents 
dans le cockpit. 

 

 

 

 

Image 24 : Panneau des instruments du Su -27  
1. Indicateur de position des becs de bord d'attaque 

2. Incidencemètre (Indicateur d'angle d'attaque / AOA) et accéléromètre 

3. Indicateur de vitesse air et Mach 

4. Panneau de commandes armements 

5. Horizon artificiel (ADI)  

6. Indicateur de situation horizontale (HSI)  

7. Variomètre (Indicateur de vitesse verticale / VVI) 

1 2 3 11 10 9 8 7 6 5 4 

12 13 20 19 18 17 16 15 14 
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8. Tachymètre 

9. Indicateurs de températures inter -étage de turbine 

10. Jauge carburant 

11. Visualisation tête basse (HDD) 

12. Levier de commande du train d'atterrissage 

13. Indicateur de trainées 

14. Horloge 

15. Radio altimètre 

16. Altimètre barométrique 

17. Lampes d'indication de mise au neutre du trim en tangage, roulis et lacet.  

18. Panneau d'information des systèmes intégrés "EKRAN" 

19. Voyants d'avertissement (tableau de pannes) 

20. Système d'alerte radar SPO-15 "Beryoza" 

Indicateur de Vitesse et de Mach 
L'indicateur de vitesse et de Mach indique la vitesse air (IAS). L'échelle est graduée de 1 à 
1600 km/h. La j auge du nombre de Mach est graduée de 0.6M à 3M.  

 

Image 25 : Indicateur de vitesse et de nombre de Mach  

Altimètre barométrique  
L'altimètre barométrique indique l'altitude de l'avion au -dessus du niveau de la mer. Le cadran 
intérieur de l'altimètre est gradué de 0 à 20.000 mètres par incréments de 1.000 mètres. Le cadran 
extérieur est gradué de 0 à 1000 mètres par incréments de 10 mètres. L'altitude de l'avion est 
déterminée par la somme des indications données par ces deux cadrans.  
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Image 26 : Altimè tre barométrique  

Radio Altimètre 
L'altimètre radar indique l'altitude de l'avion par rapport au sol. Les indications fluctuent donc en 
fonction du relief du terrain survolé. Cet altimètre mesure la hauteur uniquement entre 0 et 1.000 
mètres. En cas de roulis prononcé, les indications ne sont plus fiables. 

 

Image 27 : Radio Altimètre  

  

Cadran des centaines de 
mètres 

Cadran des milliers de 
mètres 

QFE 
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Indicateur de trainées  
L'indicateur de trainées affiche la position du train d'atterrissage, des volets, des boucliers anti-
ingestion des entrées d'air et de l'aérofrein. Si le train d'atterrissage n'est ni descendu ni monté, une 
lampe rouge s'allume au centre de l'indicateur.  

 

Image 28 : Indicateur de trainées  

Incidencemètre (AoA) et Accéléromètre (g) 
L'incidencemètre et l'accéléromètre indiquent l'angle d'incidence actuel ainsi que l'accélération ou 
facteur de charge (G). La partie de gauche indique la valeur d'angle d'incidence en degrés et la partie 
de droite indique le facteur de charge en G. Une marque montre l'accélération maximale endurée 
durant le vol.  

 

Image 29 : Incidencemètre  et accéléromètre  

  

Aérofrein 

Boucliers anti ingestion 

Volets 

Trains d'atterrissage 

Avertissement des trains 
d'atterrissage 

Indicateur AoA Indicateur de G 
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Horizon Artificiel  
L'horizon artificiel (ADI) indique l'angle de tangage et de roulis de l'avion. Dans la partie basse se 
trouve l'indicateur de glissade. Utilisez le palonnier pour éliminer la glissade. Tentez de garder la 
boule de l'indicateur de glissade centrée durant les virages. Sur la façade du cadran se trouve les 
indicateurs de roulis et tangage requis. Ces aiguilles indiquent la position à suivre pour rejoindre le 
prochain waypoint. Lorsque les deux barres jaunes sont placées en position centrale, l'avion vol selon 
la route prévue. Durant les atterri ssages, l'indicateur en forme de W sert alors de système 
d'atterrissage aux instruments (ILS).  

 

 

Image 30 : ADI  

  

Indicateur de cap requis 

Échelle de tangage 

Roulis requis 

Altitude requise 

Tangage requis 

Maquette de l'avion 

Echelle de virage 

Indicateur de glissade 
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Indicateur de Situation Horizontale  
L'indicateur de situation horizontale ou HSI donne un aperçu de la direction de l'avion par rapport à 
sa course prévue. Le compas tourne de manière à ce que le cap actuel soit toujours pointé vers le 
haut. La flèche de Course indique la route requise vers le prochain point de passage tandis que 
l'aiguille de cap pointe directement vers le prochain Waypoint. La distance vers le prochain point de 
passage ainsi que le cap y menant sont indiqués numériquement sur le dessus de l'instrument. Au 
centre se trouvent les barres d'indication de la pente et trajectoire d u RSBN (équivalent russe de 
l'ILS). 

 

 

Image 31 : HSI  

  

Cap 

Distance jusqu'au point 
de passage 

Aiguille de cap 

Cap requis (course) 

Barres du RSBN 

Flèche de la route 
(Course) désirée 
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Variomètre 
L'indicateur de vitesse verticale mesure la vitesse verticale de l'avion, par ex. le taux de montée ou 
de descente. L'indicateur de glissade présent est un instrument de secours de l'indicateur de glissade 
compris dans l'ADI. L'indicateur de roulis montre le taux de roulis, cette  indication n'est 
qu'approximative. 

 
Image 32 : Indicateur de vitesse verticale  

Horloge de l'appareil 
L'horloge de l'appareil montre l'heure telle qu'elle a été réglée dans l'éditeur de mission. 

 

Image 33 : Horloge de bord  

 

  

Indicateur de roulis  

Indicateur de vitesse 
verticale 

Indicateur de glissade 
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Tachymètre 
Le tachymètre mesure le nombre de tours par minute de chacun des moteurs et indique les valeurs 
en pourcentage du RPM maximum. En PC (réchauffe / full afterburner), des voyants verts s'allument 
au-dessus du tachymètre, et l'indicateur peut passer au-delà des 100%. 

 

Image 34 : Tachymètre  

Jauges Carburant 
La jauge de quantité de carburant (P) indique ce qui reste dans tous les réservoirs. La jauge (T) 
indique le carburant restant dans le réservoir "nourrice".  

Si des réservoirs externes sont emportés, une lampe d'alerte verte indique lorsqu'ils sont sur le point 
de tomber à sec. Notez que le Su-27 modélisé dans le jeu ne peut emporter de réservoir externe.  

 

Image 35 : Jauges  carburant  

Quantité restante dans 

tous les réservoirs 

Alertes des réservoirs 

Lampe d'urgence niveau 

de carburant 

Quantité restante dans le 

réservoir d'alimentation 
("nourrice")  
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Indicateurs de T° ITT (Températures inter -étages 

de turbine)  
Les deux indicateurs de température indiquent la température de sortie des gaz des turbines de 
gauche et de droite.  

 

Image 36 : Indicateurs de température des turbines  
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Visualisation tête basse (HDD) 
L'écran de visualisation tête basse est situé dans le coin supérieur droit du panneau des instruments. 
Il affiche les informations telles que la route pré-planifiée, l'emplacement des points de passage et les 
aéroports. En mode de combat, les informations du radar et du système électro-optique y sont 
représentées.  

L'échelle du HDD peut être changée par le pilote. 

 

Image 37 : HDD  

Système d'alerte radar 
Des radars sont installés dans des avions, des navires ainsi que sur des véhicules terrestres afin de 
verrouiller puis guider des munitions sur différents types de cibles. La plupart des avions modernes 
sont équipés avec un système d'alerte radar (RWS) qui détecte l'illumination d'un radar ennemi. Alors 
que chaque compagnies et bureaux ont chacun une approche unique pour concevoir ce genre de 
système, tous les RWS ont un principe de fonctionnement communs. 

Le RWS est un système passif, donc il n'émet pas d'énergie. Il détecte les émissions des radars et les 
classifie en fonction d'une base de données des types de radars connus. Le RWS peut également 
déterminer la direction de l'émetteur ainsi que son mode opérationnel. Il permet par exemple de 
savoir si le radar ennemi a sur vous une accroche en mode de Single Target Track (Verrouillage sur 
cible unique). Toutefois, le RWS ne peut pas définir la distance à laquelle se trouve le radar 
émetteur.  

Pour acquérir et maintenir la  connaissance de la situation tactique (Situational Awareness), il est 
recommandé d'utiliser la sélection de mode du RWS. Si vous passez en mode filtré, le RWS identifiera 
uniquement les radars opérant en mode Single Target Track (lock), les radars transmettant des 
commandes de guidage pour les missiles semi-actifs (tir)  ainsi que les radars des missiles actifs (tir) . 

Notez que le RWS ne dispose pas de capacité d'identification ami/ennemi (IFF). 
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Le RWS peut utiliser un algorithme permettant de déterminer les menaces primaires et une liste de 
menaces secondaires dans l'ordre dégressif suivant :  

1. La menace est soit un missile à radar actif, soit un signal de guidage missile (tir missile) ; 

2. La menace est un radar transmettant en mode Single Target Track (ou n'importe quel 
autre mode de verrouillage sur cible) ; 

3. La menace est classée en priorité selon un assortiment de type de menaces. Voici la liste 
de ces types : 

¶ La menace est un radar d'interception aéroporté (chasseur) ; 

¶ La menace est un radar sol longue portée ; 

¶ La menace est un radar sol moyenne portée ; 

¶ La menace est un radar sol courte portée ;  

¶ La menace est un radar de veille/surveillance au sol 'Early Warning' (EW) ; 

¶ La menace est un radar de veille/surveillance aéroporté (AWACS). 

4. La menace est à son niveau de puissance de signal maximum. 

LE RWS NE DONNE PAS LA DISTANCE DE L'EMETTEUR 

Système d'alerte radar SPO-15 
Le RWS indique les radars qui visent l'avion. Cette information est présentée comme autant de 
symboles de types et directions des radars. Six lampes se trouvent dans la partie inférieure de 
l'instrument et informent le pilote du type de radar illuminant l'avion. Le système donne l'alerte pour 
chaque radar, qu'il soit ami ou ennemi.  

Le modèle du SPO-15 implémenté dans le jeu est très proche du vrai système installé à bord du Su-
27. 

Le système indique la détection de signaux radars aux angles suivants: +\ - 180° en azimut et + \- 
30° en élévation. 

Nombre maximum de menaces affichées à l'écran : Illimité.  

Délai d'affichage de l'historique des menaces : 8 secondes 

Modes de fonctions :  Tous (acquisition) ou Verrouillage (le bouton "ȴȧȭȴȶ/ȴȸȰȱ"). 

Type de menaces : 

ȵ ï radar d'interception aéroporté 

ȭ - radar sol longue portée 

X - radar sol moyenne portée 

H - radar sol courte portée 

F - radar sol d'alerte/veille (EW) 
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C - AWACS 

Les voyants d'élévation relative, de puissance d'émission et de verrouillage/lancement ne sont 
présents que pour la menace principale. 

Si la durée entre les impulsions radar est égale ou supérieure à huit secondes, le voyant d'azimut ne 
clignotera pas. 

En cas de détection d'un balayage radar ('spike' ou 'nails'), un avertissement sonore de basse 
fréquence se fera entendre. 

Si un radar est en mode verrouillage, l'indicateur " Verrouillage/Lancement" (Lock/Launch) s'allumera, 
accompagné d'un son continu à haute fréquence. 

Si un lancement de missile à guidage radar est détecté, l'indicateur "Verrouillage/Lancement" va 
clignoter, accompagné d'un avertissement sonore aigu. 

Un missile à guidage radar actif peut être détecté par le système après que le missile a établi un 
verrouillage en utilisant son propre radar embarqué. Dans ce cas, le missile deviendra la menace 
primaire. La clef pour reconnaitre un missile à guidage radar actif est l'augmentation rapide de 
l'intensité du signal ( voyants de puissance d'émission). 

 

Image 38  : Indicateur SPO -15LM "Beryoza"  
La capacité d'interpréter correctement les informations indiquées sur le RWS est vitale en combat.  

Analysons ensemble l'image située ci-dessus en titre d'exemple.  

Comme indiqué sur cette image, deux menaces sont visibles sur le panneau du RWS :   

Relèvement de la menace 
principale 

 

Emplacement de votre 
appareil sur la "rampe 

lumineuse". 

Type de la menace 
principale 

 

Type de la menace 
secondaire 

 

Témoin d'alimentation 

 

"Rampe lumineuse" - 
Puissance d'émission de 

la menace principale, 
(permet estimation de la 
distance) 

Elévation relative de la 
menace principale 

 

Voyant rouge 
"Verrouillage/Lancement" 

Si clignotant :  Indication 
de lancement 

 

Relèvement de la menace 
secondaire  
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1. La menace principale se trouve à 50° sur la gauche (à 10 heures) et est indiquée par une 
large lampe orange. La lampe au-dessus du symbole "ȵ" indique qu'il s'agit d'un 
intercepteur. Ce type de menace inclut tous les chasseurs. La rampe circulaire de puissance 
de signal ("rampe lumineuse") consiste en divers segments jaunes qui montrent la 
puissance relative de l'émission du radar de la menace principale. Les deux hémisphères 
centraux, marqués "B" et "H" indiquent l'altitude relative de la menace par rapport à not re 
avion. Dans la cas présent, la menace se trouve à la même altitude que nous, à + \ - 15° de 
différence. En résumé, l'affichage peut être interprété comme suit : Votre menace 
principale est un chasseur approchant dans vos 10 heures, à plus ou moins la même 
altitude que vous et jugeant son signal, il est prêt à vous lancer un missile.  

2. La menace secondaire est positionnée à un azimut entre 10° et 30° (1 -2 heures à droite) 
et est signalée par les deux lampes vertes. Le 'X' vert dans la ligne de type de menaces 
indique que vous êtes ciblé par un radar de moyenne portée. Il n'y a pas d'autre 
renseignement concernant la menace secondaire. 

Dans un environnement complexe, il est parfois difficile de définir le type de menace et sa direction. 
Dans ce cas, il est recommandé d'utiliser le mode de filtrage du RWS [ShiftD-R] qui retire tous les 
émetteurs opérant en mode d'acquisition/balayage. 

Le RWR peut produire de multiples alertes audio. Vous pouvez en ajuster le volume en pressant les 
touches [AltD-,] et [AltD -.].  

Panneau PPD-SP (contremesures) 
Sur le côté droit du cockpit se trouve le panneau de contrôle du PPD-SP. Au milieu de ce panneau se 
trouve l'indicateur PI -SP. Cet afficheur montre le nombre de leurres infrarouges (flares) et de 
paillettes (chaff) restant. La colonne de gauche indique les chaff. Chaque segment correspond à un 
ensemble de 16 chaff. La colonne de droite indique le nombre de flares. Un segment correspond à un 
ensemble de 8 cartouches flares. Les flares sont largués par paires.  

 

Image 39 : Panneau PPD -SP 
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Interrupteur  de Contrôle Direct 
Le mode de CONTROLE DIRECT est branché en pressant la touche [S] dans le cas où le système de 
commande électrique (fly-by-wire) tombe en panne. Le pilotage dans ce mode requiert des 
précautions particulières ; les caractéristiques de vol sont : 

¶ Stabilité en tangage insuffisante 

¶ Faible amortissement des effets aérodynamiques 

¶ Augmentation de la sensibilité longitudinale du manche 

C'est dans ce mode que la manîuvre dite du "Cobra de Pougatchev" peut être accomplie. Ce mode 
de vol est débranché en appuyant sur la touche [S] à nouveau. La vérification de l'état du mode peut 
être effectuée visuellement en constatant la position du bouton situé dans la partie gauche du 
cockpit. 

 

Image 40 : Interrupteur  de Contrôle Direct  

  
Interrupteur Loi Directe 
des commandes de vol 
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Mécanisme de Trim (Compensateur)  
La compensation des commandes de vol de l'avion est effectuée en appuyant sur les touches 
[CtrlD+  .]  et [CtrlD + ;]  pour le tangage ainsi que [CtrlD + ,]  et [CtrlD + /]  pour le roulis. 

Pour compenser les pédales du palonnier, il s'agit des touches [CtrlD + Z]  et [CtrlD + X] . 

La déflexion maximale des compensateurs est : 

¶ Tangage : 38% de la course du manche vers l'arrière et 50% vers l'avant  

¶ Roulis : 50% à gauche et à droite   

¶ Palonnier : 50% de la course des deux côtés 

La position neutre du mécanisme de compensation est confirmée par trois voyants annonciateurs : 
"ȸȶȮȲȲ. ȷȸ. ȳȫȯȸȶ." (tangage au neutre), ñȸȶȮȲȲ. Ƀȱ. ȳȫȯȸȶ.ò (roulis au neutre), et òȸȶȮȲȲ. 
ȶ.ȳ. ȳȫȯȸȶ.ò (lacet au neutre). Ces trois témoins se situent dans la partie inférieure du panneau 
principal du cockpit.   

 

Image 41 : Voyants a nnonciateurs de s compensateurs  
 

Le réglage du trim au neutre se fait par l'appui des touches [CtrlG + T] . Cela est justifié car il n'y a 
pas de sensation réelle de poids sur les commandes de vol, comme c'est le cas dans un avion réel.  

Le maintien du troisième bouton du joystick [Joybutton 3]  est une méthode alternative pour 
compenser l'avion. Dans ce mode, les mouvements du joystick commandent alors la compensation, 
dans les canaux appropriés, et non plus le manche à balai.   

Si vous disposez d'un joystick avec retour de force, la compensation va remettre le joystick en 
position neutre, comme dans le vrai Su-27. 

Compensation du tangage 
au neutre 

Compensation du roulis 
au neutre 

Compensation du lacet au 

neutre 
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Système de Contrôle Automatique (ACS)  
L'ACS fournit  :  

¶ La stabilisation automatique du roulis/tangage ainsi que de l'altitude barométrique 

¶ La mise à niveau automatique de l'avion en roulis et tangage 

¶ La stabilisation de l'avion à une altitude absolue au radio altimètre entre 100m et 1000m, 
ainsi qu'un système automatique d'évitement de collision avec le sol. 

¶ Le contrôle automatique de montée et de descente 

¶ Le contrôle automatique de l'avion sur le plan horizontal en fonction des données du plan 
de vol en mode de Navigation.  

¶ Le retour automatique de l'avion vers un aéroport prédéfini, ainsi que l'approche jusqu'à 
une altitude de 50-60m, en fonction des données présentes dans le système de navigation.  

Les vérins du système de vol électrique (fly-by-wire) ainsi que les mécanismes de compensation sont 
utilisés par le système de contrôle automatique (il n'y a pas de vérins séparés pour l'ACS).  

Avant d'allumer l'ACS, l'avion devra être compensé. (Sauf pour le mode "Remise en palier" - 
"ȵɖɎɈɋɊɋɓɎɋ ɐ ɉɔɖɎɍɔɓɘə"). Une d®flexion des commandes de plus de 20% durant le 
fonctionnement de l'ACS (ou plus de 80° de roulis/tangage) désengage l'ACS et place les commandes 
en mode de contrôle manuel. (à l'exception du mode " Remise en palier"), tel que l'annonciateur 
présent sur la partie gauche du panneau principal du cockpit l'indique. Dans ce cas, vous devrez 
réinitialiser l'ACS en appuyant sur le bouton "ȷȧȶȴȷ" (RESET) [Alt -9].  

 

Image 42 : Voyant a nnonciateur de Contrôle Manuel  
 

Le mode ACS est contrôlé par des interrupteurs avec voyants lumineux intégrés situés sur la console 
de gauche.  
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Image 43 : Boutons lumineux de l'ACS  
Le bouton lumineux ñȦȨȸȴȲò (AUTO) s'allume lorsque n'importe lequel des modes ACS est activ® (en 
même temps que les autres boutons lumineux). Si ce bouton n'est pas allumé, cela signifie que le 
mode ACS est inactif. Si ce bouton lumineux est le seul allumé, cela signifie que le mode de maintien 
d'attitude de l'avion est actif.  

 

Pour contrôler l'ACS, les commandes suivantes sont utilisées : 

[A]  ï Bouton de suivi de route et de stabilisation de l'altitude barométrique. Lorsque l'ACS est actif, 
cette commande repousse le bouton "ȷȧȶȴȷ" (RESET) en position ®teinte depuis le mode 
"ȹȵȶȦȨȱɅȯ ȨȶȹȽȳȹɄ" (CONTROLE MANUEL) ainsi que "ȹȨȴȪ ȳȦ ȨɁȷȴȸȹ" (MODE D'EVITEMENT 
DE TERRAIN). 

[H] ï Bouton du mode de stabilisation d'altitude barométrique. Ce mode n'est possible que lorsque 
l'avion a un roulis de moins de 8° et que le cap est stable.  

[AltG -1]  ï Bouton de maintien d'attitude (Le bouton lumineux "ȦȨȸȴȲ" est allum®). Uniquement 
disponible que lorsque l'avion a un roulis de moins de 8° et que le cap est stable.  

[AltG -2]  ï Commande alternative pour activer la stabilisation d'altitude barométrique.  

[AltG -3] ï Remise en palier. Dans ce mode (d'urgence/secours), l'ACS n'est pas désactivé par les 
mouvements du stick et n'a pas de limitation au niveau de l'angle de roulis ou d e tangage. Si ce 
mode est activ®, le bouton lumineux "ȵȶȮȨȫȪ Ȱ ȩȴȶȮȭ" (Remise en palier) situé à droite de la partie 
basse de la console centrale est allumé.  
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Image 44 : Annonciateur "ȵȶȮȨȫȪ Ȱ ȩȴȶȮȭ" (Remise en palier )  
 

[AltG -4] ï Commande alternative pour activer la stabilisation de l'altitude barométrique. Même 
commande que [H].  

[AltG -5] ï Active le mode de stabilisation d'altitude radar à une altitude comprise entre 300m et 
1.000m. Lorsque l'altitude radar est inférieure à 50m ou que la vitesse verti cale est supérieure à -
15m/s, le mode "ȹȨȴȪ ȳȦ ȨɁȷȴȸȹ" (EVITEMENT DE TERRAIN) est automatiquement activ®. Le 
roulis de l'avion est alors remis à zéro et l'avion redresse automatiquement son attitude afin 
d'atteindre un angle de tangage positif avec une ressource de maximum 4G.   

[AltG -6] ï Active le mode de suivi de route. En même temps, le tangage est stabilisé à l'angle dans 
lequel se trouve l'avion lorsque ce mode est activé. 

[AltG -9] ï En activant le bouton "ȷȧȶȴȷ" (RESET), tous les modes actifs s'®teignent, incluant le 
mode "ȹȵȶȦȨȱɅȯ ȨȶȹȽȳȹɄ" (CONTROLE MANUEL) et le mode "ȹȨȴȪ ȳȦ ȨɁȷȴȸȹ" (EVITEMENT 
DE TERRAIN). Cela réinitialise également les pannes de l'ACS. 
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Symbologie de base du HUD 
Quel que soit le mode actif de l'avionique, certains symboles du HUD ne changent pas. Nous allons 
analyser de plus près la symbologie du HUD en Mode ROUTE. 

 

Image 45 : Symbologie de base  du HUD  
1. L'indicateur de Vitesse Requise montre la vitesse prévue pour le mode de vol actuel. 

Lorsque le mode ROUTE est activé, la Vitesse Requise indiquée sera celle valable pour le 
segment de route actuellement choisi. 

2. La Vitesse Indiquée (IAS) est affichée sur la gauche de l'échelle. Au-dessus de l'IAS se 
trouve la Vitesse Requise. En fait, cela dépend du mode de vol. Dans le cas du mode 
ROUTE, c'est la Vitesse Requise qui est affichée. 

3. En-dessous de l'indicateur numérique de la vitesse se trouve un petit index triangulaire qui 
indique l'Accélération Longitudinale. Vers la droite, l'avion accélère ; vers la gauche, l'avion 
décélère.  

4. Au centre du HUD se trouve une représentation de l'avion indiquant le roulis et tangage de 
l'avion. 

5. Le Directeur de vol ou Repère de navigation (cercle large) indique la direction à suivre pour 
atteindre la route planifiée (cap et altitude) vers le prochain point de passage. Si le cercle 
se trouve au centre de la maquette de l'avion, c'est que vous êtes sur la route. 

1. Vitesse requise 
 

2. Vitesse indiquée (IAS) 
 

3. Accelération 
longitudinale 

4. Maquette de l'avion 

5. Directeur de vol 

6. Mode de vol 

7. Altitude requise 

8. Altitude actuelle 

9. Cap 

10. Tangage 

11. Ligne d'horizon 

12. Distance du waypoint 
sélectionné 
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6. Dans le coin inférieur gauche se trouve le Mode de Vol actuellement actif.  

7. La valeur de l'altitude requise variera selon le Mode de Vol sélectionné. En mode ROUTE, 
l'index indiquera l'altitude assignée pour le segment de route sélectionné. 

8. A droite de l'échelle de cap se trouve l'altitude de l'avion. Pour une altit ude inférieure à 
1 500 mètres au-dessus du sol, l'altimètre radar indique la valeur au mètre près. À une 
altitude barométrique supérieure à 1 500 mètres, la hauteur est indiquée à 10 mètres près. 
Au-dessus de l'échelle se trouve l'altitude requise. Cette valeur dépendra du mode de vol, 
dans le cas du mode ROUTE, la valeur indiquée sera celle de l'altitude planifiée dans le plan 
de vol.  

9. Le cap actualisé se trouve sur la partie supérieure du HUD. Il montre la direction vers 
laquelle se dirige l'avion. (Exemple : 11 correspond à une valeur de 110°)  

10. L'échelle de tangage, située sur la droite du HUD, montre l'angle de tangage de l'avion. 

11. La ligne d'horizon artificiel indique un horizon virtuel qui correspond à 0° de tangage et sert 
à assister le pilote en cas de faible visibilité. 

12. Dans la partie centrale du bas du HUD est indiquée la distance en kilomètres vers le 
prochain point de passage sélectionné. 

En mode de navigation, les informations sur la route sont indiquées sur le HDD (direction de la route, 
points de passages et aéroports). 

 

Image 46 : HDD en mode de navigation  
¶ Les points de passages sont indiqués par des marques circulaires 

Point d'interception du 

plan de descente 

 

Piste 

 

Waypoint actuel 

 

Ligne de route 

 

Votre avion 

 

Échelle en kilomètres 
 

Vitesse vraie, km/h 
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¶ Les numéros des points de passage sont indiqués dans les marques circulaires 

¶ Le point initial pour l'interception du glide slope est indiqué par un diamant  

¶ Les pistes d'atterrissages sont représentées par des rectangles 

¶ Le point de passage actuel est affiché en couleurs inversées 

¶ Tous les points de passages sont reliés par une ligne de route 

En mode de navigation, les informations de navigation sont affichées sur le HUD ainsi que sur le 
HDD. Il y a trois sous-modes de navigation: ȲȶȾ (ROUTE), ȨȭȨ (RETOUR), ȵȴȷ (ATTERRISSAGE) 
ainsi qu'un mode sans tâche précisée. Le passage d'un sous-mode à un autre s'effectue en appuyant 
sur la touche [1] .  

La prochaine route et point de passage sont affichés sur le HDD. 

En mode ROUTE, la ligne de route passe au travers de tous les points de passage. Pour passer d'un 
point à un autre, vous pouvez utiliser la combinaison de touches [CtrlG + ~] . La ligne de route va 
alors connecter votre position actuelle au point de passage sélectionné. 

En mode RETOUR, la ligne de route vous conduira vers le point d'interception du glide slope.  

En mode ATTERRISSAGE, la ligne de route vous conduira vers la piste d'atterrissage choisie. La 
sélection de la piste peut se faire via la combinaison de touches [CtrlG + ~] . 

Modes de Navigation 
Lorsque le sous-mode ROUTE est choisi, une marque circulaire est affichée sur le HUD. Cette marque 
montre la direction à suivre pour atteindre le prochain point de passage. Au -dessus des indications de 
l'altitude et de vitesse sont affichées les valeurs planifiées dans le plan de vol, valable pour la ligne de 
route sélectionnée. Lorsque le point de passage est atteint, la marque circulaire se déplacera 
automatiquement en direction du prochain point de passage. La route planifiée ainsi que les points 
de passage sont affichés sur le HDD.   

En sous-mode RETOUR, la marque circulaire montre le point d'interception de la pente de descente. 
Le chemin le plus court vers ce point d'interception sera indiqué sur le HDD. Le cyclage manuel entre 
les pistes est effectué par les touches [CtrlG + ~] . Après avoir atteint le point d'interception du glide 
slope, le sous-mode ATTERRISSAGE s'active automatiquement et la tour de contrôle vous donnera 
des instructions. 
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Image 47 : Atterrissage RSBN 
En sous-mode ATTERRISSAGE, le directeur de vol circulaire pointe vers la piste d'atterrissage. La 
direction de la piste est également indiquée sur le HDD. Les différentes pistes peuvent être choisies 
avec les touches [CtrlG + ~] . Une échelle de vitesse verticale apparait sur la droite du HUD afin 
d'indiquer le taux de descente.  

Modes de combat au-delà de l'horizon (Beyond 

Visual Range ou BVR) 
Il existe plusieurs modes de combat BVR : "ȴȧȭ" (SCAN) ï (recherche), "ȷȳȵ" (TWS) ï track-while-
scan (suivi pendant la recherche), and "ȶȳȵ" (STT) ï single target track (verrouillage sur cible 
unique).  

Mode "ȴȧȭ" (SCAN) 
Le mode "ȴȧȭ" (SCAN - Recherche) est activé par la touche [2] .  Il s'agit du mode principal de 
recherche BVR. Le système peut détecter jusqu'à 24 cibles. Il est nécessaire d'allumer au moins un 
des senseurs de contrôle de tir (radar ou IRST) avant qu'une cible ne puisse être détectée et 
engagée. En mode BVR, c'est le radar du chasseur qui est généralement utilisé. Le radar permet une 
détection à plus longue distance, et permet également l'utilisatio n de missiles semi-actifs. 

Les informations nécessaires à la détection de cible et à leur verrouillage sont affichées sur le HUD. 
L'échelle d'affichage peut être contrôlée avec les touches [+]  et [ - ] . La direction du balayage peut 
être modifiée en trois positions différentes : vers l'avant, vers la gauche ou vers la droite. L'élévation 
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du balayage peut être modifiée de deux façons différentes : doucement, en modifiant l'angle 
d'élévation du balayage, ou par la méthode 'distance-angle'. Pour utiliser cette méthode, vous devez 
régler la distance (en km) où vous supposez que se trouve votre cible en utilisant les touches [CtrlD 
+ +]  et [CtrlD + - ] , ensuite régler l'altitude supposée de la cible par rapport à votre avion 
(également en km) en utilisant les touches [ShiftD + ;]  et [ShiftD + .] . La distance estimée que 
vous avez introduite est indiquée sous la marque de couverture d'azimut se trouvant dans le bas du 
HUD. La différence estimée d'altitude est indiquée à droite de la marque de couverture d'altitude, sur 
la droite du HUD. 

 

 

Lorsque les senseurs du contrôleur de tir détectent une cible, celle-ci est représentée par une petite 
rangée de points horizontaux sur le HUD. Les cibles "amies" qui répondent à l'interrogation du 
système d'identification (IFF) sont représentées par une ligne double. 

¶ L'échelle des distances peut être modifiée à l'aide des touches [+]  et [ - ] . 

¶ L'aspect (hémisphère) estimée de la cible est contrôlé par la touche [ShiftD -I] . Le mode 
ȦȨȸ (ILV) peut °tre utilis® si l'aspect de la cible est inconnu. L'aspect estimé de la cible 
détermine la fréquence de répétition des pulsations du radar (PRF) lorsqu'il est en mode de 
recherche. Le mode de haute répétition (HPRF), qui fourni une plus grande distance de 
détection à l'encontre de cibles s'approchant (aspect d'hémisphère avant), est indiqué par 
l'annotation ȵȵȷ (HI) sur le HUD, tandis que le mode ¨ moyenne r®p®tition (MPRF), utilis® 
pour les cibles fuyante (h®misph¯re arri¯re), est indiqu® par l'annotation ȭȵȷ (MED).  En 
mode ȦȨȸ (ILV), des passes de hautes et moyennes féquences de répétitions sont 
alternées lors du balayage du radar. Cela donne l'avantage de pouvoir détecter toutes les 
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cibles indépendamment de leur aspect mais au coût d'une réduction de 25% de la distance 
maximale de détection.  

¶ Une cible aérienne est indiquée sur le HUD comme une rangée horizontale de points. Le 
nombre de points correspond à la taille approximative de la cible mesurée par ses 
réflexions radar (radar cross-section ou RCS). Un point correspond à 2 mètres carrés ou 
moins. Deux points correspond à un RCS de 2 à 30 m², 3 points = 30 à 60m², et 4 points 
correspond à une cible renvoyant un RCS de plus de 60m². Un chasseur tactique a une 
valeur RCS généralement comprise entre 3 et 30 m², dépendamment du type, si des 
emports externes sont portés et de son angle d'aspect. La plupart des chasseurs sont donc 
généralement représentés sur le HUD comme une ligne comprenant deux points. Les 
avions amis ont une marque d'identification sous la forme d'une deuxième ligne de points 
positionnée au-dessus de la principale.   

¶ Le symbole "Ȯȭȱ" sur la partie gauche du HUD indique que le radar est allum® et qu'il 
transmet activement les signaux.   

¶ Le curseur de désignation de cible pour le radar est dirigé à l'aide des touches [;] , [,] , [.]  
et [/] . 

¶ La distance estimée (manuelle) de la cible (généralement estimée grâce aux indications de 
l'AWACS ou du GCI) est réglée par les touches [CtrlD + +]  et [CtrlD + - ] . Cette distance 
est indiquée sur le bas du HUD, sous la barre de couverture en azimut. La couverture en 
élévation du balayage radar est calculée à partir de ce paramètre.   

¶ L'altitude relative estimée de la cible par rapport à votre avion est réglée avec le touches 
[ShiftD + ;]  et [ShiftD + .] . Cette valeur est indiquée sur la partie droit e du HUD, à côté 
de la barre de couverture en élévation. Ce paramètre est également pris en compte dans le 
calcul de la couverture en élévation du balayage. 

SI VOTRE CHASSEUR SE TROUVE A UNE ALTITUDE DE 5KM ET QUE L'AWACS VOUS RAPPORTE UNE CIBLE SE 

DEPLAÇANT A 80KM DE DISTANCE DE VOUS, A UNE ALTITUDE DE 10KM, VOUS DEVRIEZ DIRIGER VOTRE AVION 

VERS LA CIBLE, ENSUITE INTRODUIRE LA VALEUR DE 80KM EN DISTANCE ESTIMEE ET 5KM D'ELEVATION DANS LE 

RADAR. LA ZONE DE BALAYAGE DE VOTRE RADAR DEVRAIT ETRE CORRECTEMENT REGLEE VERS L'ELEVATION 

ESTIMEE DE LA CIBLE.  

¶ L'échelle d'angle en élévation est également présente sur la partie droite du HUD. Cette 
échelle est limitée à 60° d'angle vers le haut et le bas. Cette limite est indiquée par des 
marques situées au-dessus et au-dessous de l'échelle. Une troisième marque, à l'intérieur 
de l'échelle, représente l'horizon. Les marques externes de l'échelle indiquent l'angle de 
vue du HUD. Cette indication aide le pilote à regarder dans la même direction que le radar 
en utilisant le HUD comme référence. Si la barre de couverture en élévation se trouve entre 
les deux marques représentant le HUD, alors la zone de recherche du radar se trouve dans 
la zone visible au travers du viseur tête haute. 

¶ La barre de couverture en azimut est exposée dans le bas du HUD. Elle a trois positions 
fixes correspondant aux zones de balayage présélectionnées : vers la gauche - vers l'avant 
- vers la droite. 
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En mode BVR, les informations suivantes sont affichées sur le HDD : 

 

Image 49 : Symbologie du HDD en mode BVR  
¶ L'arc de balayage (60°) dispose de trois positions : Vers l'avant, vers la gauche ou la droite. 

La position de l'arc de balayage correspond à celle de la barre de balayage du HUD. 

¶ Une cible utilisant un brouillage et dont la distance n'est pas définie est affichée avec une 
ligne segmentée 

¶ Une cible utilisant un brouillage et dont la distance est définie est affichée avec une 
marque intégrée dans une ligne segmentée. 

¶ La cible est affichée avec un vecteur de déplacement ainsi qu'une ligne en travers. La 
longueur du vecteur dépend de la vitesse de la cible. La longueur de la barre 
perpendiculaire dépend de l'altitude de la cible. 

¶ Les cercles représentent des avions amis  

¶ Le symbole de votre avion est fixé près du bas, au centre du HDD 

¶ L'échelle d'affichage est indiquée dans le coin inférieur gauche 

MODE "ȷȳȵ" (TWS) 
Un autre mode de combat BVR est appel® "ȷȳȵ" (Track-While-Scan ou TWS - Suivi pendant la 
Recherche).  Ce mode est activé ¨ partir du mode "ȴȧȭ" (SCAN) en appuyant sur la touche [RAlt - I] .  
Dans ce mode, le radar peut ainsi suivre jusqu'à 10 cibles simultanément. La principale différence par 
rapport au mode SCAN réside dans le fait que le radar ajoute certains paramètres, tels que l'élévation 
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et le vecteur de déplacement, alors qu'il continue à rechercher d'autres cibles. Le HDD affiche la 
situation tactique en vue du dessus, en incluant toutes les cibles suivies, chacune avec sa propre 
direction et position.  

La mode TWS peut passer directement en mode de verrouillage (STT - Single Target Track ou 
Verrouillage sur cible unique). Cela est fait en bougeant le curseur du radar sur l'une des cibles. Le 
curseur va alors 'capturer' la cible et la suivre à partir de ce moment. Le verro uillage automatique se 
produit lorsque la cible se trouve dans la zone correspondant à 85% de la distance d'engagement 
maximale du missile. Le pilote peut toutefois forcer un verrouillage en appuyant sur la touche 
[enter] . 

 

Image 50 : Mode "ȷȳȵ" (TWS) 
La symbologie du HUD en mode "ȷȳȵ" (TWS) est la m°me que celle du mode "ȴȧȭ" (SCAN). 

¶ La mention "ȷȳȵ ȪȨȧ" (TWS BVR) situ®e dans le coin inf®rieur gauche du HUD indique le 
mode en cours d'utilisation.  

¶ L'arme sélectionnée est indiquée dans le coin inférieur droit du HUD, sous l'échelle 
d'®l®vation. L'indication 27Ƀȶ pr®cise que l'arme s®lectionn®e ici est un missile R-27ER.  
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¶ L'échelle de distance située à gauche du HUD affiche trois marques. Du haut vers le bas, 
ces marques sont : Rmax - Distance maximale d'engagement contre une cible ne 
manîuvrant pas, Rtr - Distance d'engagement maximale contre une cible manouvrante 
("no-escape zone"), et Rmin - Distance minimale d'engagement.    

Le mode "ȷȳȵ" (TWS) n'est seulement disponible qu'en conjonction des r®glages "ȵȵȷ" (Hi PRF) ou 
"ȭȵȷ" (Med PRF) du radar.  Le mode d'entrelacement PRF "ABT" n'est pas compatible. Ce mode 
nécessite toutefois de connaître l'hémisphère que présente la cible. 

MODE "ȦɘɆɐɆ ï ȶȳȵ" (ATTACK ï STT) 
Après avoir verrouillé une cible dans le mode SCAN ou TWS, le radar bascule automatiquement en 
mode de verrouillage de cible unique (STT). Le radar arrête de suivre les autres cibles que celle 
verrouillée et fournit des informations supplémentaires qui sont affichées sur le HUD comme suit : 

 

Image 51 : MODE "ȦȸȰ ȪȨȧ" (STT BVR) 
¶ Rmax ï Distance maximale d'engagement contre une cible ne manîuvrant pas.  

¶ Rtr - Distance d'engagement maximale contre une cible manîuvrante ("no-escape zone").  

¶ Rmin - Distance minimale d'engagement.  

¶ Le symbole d'attaque indique un verrouillage radar valide. Après que le missile soit tiré, le 
symbole d'attaque clignote à une fréquence de 2Hz. 

¶ L'angle d'aspect indique le vecteur de déplacement de la cible pivoté à la verticale sur le 
HUD.  
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¶ Le mode "ȦȸȰ ȪȨȧ" (STT BVR) est affiché dans le coin inférieur gauche du HUD.  

¶ La flèche indique la distance actuelle de la cible et bouge le long de l'échelle de distance.   

¶ Un point rond indique la position relative de l'antenne radar par rapport à l'avant de l'avion.  

¶ Sur le HUD, le cercle de verrouillage est superposé à la cible à atteindre. 

¶ Le symbole "ȵȶ" (LA - Launch Authorized ou Tir Autorisé) apparait lorsque la cible entre 
dans les limites de distance et lorsque les autres paramètres de tirs sont bons.  

En mode STT, toute l'énergie du radar est concentrée sur une seule cible afin d'avoir une meilleure 
précision et pour réduire la probabilité de perte de verrouillage, ce qui peut se produire en cas de 
brouillage. 

Notez que de mode de radiation intensif sera interprété par l e RWR de la cible comme un verrouillage 
et la préparation d'un lancement de missile. En réaction, la cible sera prompte à effectuer des 
manîuvres évasives ou à contre-attaquer. 

 

Image 52 : Mode "ȦȸȦȰȦ ï ȶȳȵ" (ATTAQUE ï STT) sur le HDD  
En mode STT, le radar peut verrouiller une cible et la suivre sur 120° d' azimut. 

La marque de la cible verrouillée en STT voit un triangle affiché au-dessus d'elle. 

Pendant un lancement de missile, le radar modifie ses pulsations en une vague continue de signaux. 
Ce changement est interprété de manière précis par les RWR ennemis comme un lancement de 
missile. A ce moment, l'ennemi va prendre des mesures défensives. 
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Lorsque des missiles radar semi-actifs tels que les R-27R et R-27ER sont utilisés, il est nécessaire 
d'illuminer la cible jusqu'à ce que le missile l'atteigne.   

MODE SCAN ï IRST 
L'utilisation de la recherche et du verrouillage via infrarouge (IRST - Infra -Red Search and Track) 
modifie la symbologie du HUD.  

Lors de la recherche en mode IRST, les informations de la cible affichées sur le HUD sont les 
coordonnées azimut-élévation (par rapport aux coordonnées azimut-distance affichées lors de 
recherches radar). L'azimut est affiché le long de l'axe horizontal et l'élévation le long de l'axe 
vertical. 

Après avoir verrouillé une cible au moyen de l'IRST, l'affichage passe en mode STT, tel que décrit ci-
dessus. 

 

Image 53 : Mode "ȴȧȭ ȪȨȧ" (SCAN BVR) avec le senseur IRST 
¶ Le symbole "T" sur le coin gauche du HUD indique que l'IRST est utilisé. 

¶ Le nom du mode sélectionné est affiché dans le coin inférieur gauche.  

¶ La marque de la cible est affichée en format azimut-élévation.  

Comme les RWR ennemis ne peuvent pas détecter le laser de mesure de distance utilisé par l'IRST, 
ce senseur rend possible les attaques "furtives". Pour ce type d'attaque, uniquement les missiles à 
têtes chercheuses infrarouges peuvent être utilisés. 
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Digital Datalink - Liaison de données numérique 
Le Su-27 est équipé d'une radio permettant de recevoir des informations de ciblage directement à 
partir de senseurs distants (A-50 AWACS et bases au sol), sans utiliser les communications vocales. 
Le poste de commandement transmet la situation tactique aux chasseurs, et ces données sont 
affichées en vue du dessus sur le HDD afin d'améliorer la conscience du pilote par rapport à la 
situation sur zone. Cet affichage tactique montre la position de tous les avions détectés par les 
senseurs distants, en utilisant la position de notre propre avion comme référence. La liaison de 
donnée est active dés que le radar est allumé une première fois (touche [I]). Elle est utile tant que 
des AWACS amis ou des stations de radar au sol sont disponibles dans la mission. La liaison de 
données reste active et les cibles continueront à être affichées sur le HDD, même si le radar 
embarqué est éteint. 

 

Image 54 : Le HDD avec les données de l'AWACS  
Notons tout de même que certaines cibles qui sont détectées par l'AWACS peuvent nous être 
invisibles si elles se trouvent hors du champ de notre radar (limites d'élévation ou d' azimut du radar). 
Le radar du chasseur devrait être contrôlé à l'aide de l'affichage du HUD. 

Le Travail en environnement complexifié par des 

Contre-Mesures 
Lors de conditions de contres-mesures complexes, soit lorsque l'ennemi passe en mode de brouillage 
actif ou passif, le  mode TWS ne peut plus être utilisé. le mode SCAN doit lui être privilégié. En cas de 
fortes contres-mesures électroniques, le radar ne peut plus déterminer la distance de la cible. A la 
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place, une ligne verticale remplies de 'cibles' clignotantes apparait sur le HUD, le long de la direction 
o½ se trouve la cible. La d®tection d'ECM lors du balayage radar fera apparaitre le symbole "Ȧȵ" (ECM 
détecté) sur la partie droite du H UD. Toutefois, il est possible d'obtenir un verrouillage uniquement 
en utilisant la direction de la cible (AOJ ou Angle Of Jam) en focalisant les senseurs sur la provenance 
du brouillage et ainsi lancer un missile semi-actif qui se verrouillera en mode HOJ (Home On Jam ou 
Ciblage sur brouillage). 

Le verrouillage AOJ s'effectue en utilisant les touches [;] , [,] , [.] , [/]  afin de déplacer le curseur du 
radar sur le symbole de contre-mesure. Le verrouillage s'effectue en appuyant sur la touche [Enter] .  
Le radar du chasseur va alors être pointé en direction de la source de brouillage et la verrouiller. La 
distance de la cible affichée sur le HUD lors d'un verrouillage AOJ n'est pas mesurée par le radar mais 
déduite par le pilote (par ex. en fonction des indicat ions reçues à la radio). La valeur affichée par 
défaut est de 10km. Si la distance de la cible intégrée au système est plus grande que la distance 
maximale de lancement du missile sélectionné, alors le lancement nécessite soit que que la distance 
intégrée soit manuellement réduite ( [RCtrl + - ]) jusqu'¨ ce que le symbole "ȵȶ"  apparaisse, ou que 
le contournement d'autorisation de lancement soit activé (touches [LAlt + W] ). 

Il doit être pris en considération que l'utilisation de missiles contre des cibles uti lisant un brouillage 
est difficile car sans les informations de distance, vous ne savez pas vraiment juger quand tirer - la 
cible peut être en-dehors de la zone permise de lancement. De plus, un missile lancé en mode passif 
aura moins de chance de toucher sa cible. 

A une distance inférieure à 25km d'une cible utilisant un brouillage, la puissance du radar est 
suffisante pour passer au travers dudit brouillage et donnera une localisation précise de la cible. 
L'affichage sur le HUD reviendra en mode SCAN normal et la distance de la cible sera affichée. 

LE MOMENT OU LE RADAR DU CHASSEUR PEUT RECONNAITRE LES REFLEXIONS DE SON PROPRE SIGNAL AU-DELA 

DU BRUIT GENERE PAR LE BROUILLAGE S'APPELLE LE "BURN-THROUGH", LITTERALEMENT "BRULER AU TRAVERS" 

(EN RAPPORT A L'ENERGIE DEPLOYEE PAR L'ANTENNE).  LORSQUE LE RADAR COMMENCE A DONNER TOUTES LES 

INFORMATIONS UTILES SUR LA CIBLE VISEE MALGRE L'UTILISATION D'ECM, LE RADAR A "BRULE AU TRAVERS" LES 

INTERFERENCES.  
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Image 55 : Mode SCAN face à un brouillage  
¶ Une ligne verticale scintillante est affichée dans l'azimut de la localisation de la source du 

brouillage. Lorsque vous la verrouillez, les informations affichées sur le HUD deviennent 
similaires au mode STT, avec une marque fixe sur la distance actuelle de la cible.  

¶ L'indicateur de brouillage actif "Ȧȵ" est affich® lorsque des contre-mesures électroniques 
sont détectées dans la zone de balayage du radar. 

Vertical Scan ou VS (Balayage Vertical) - Mode de 

combat rapproché 
Ce mode de balayage vertical [3]  est le plus souvent utilisé lors des combats tournoyants. Dans ce 
sous-mode, le radar ou l'IRST balayent une zone verticale comprise entre -10° et 50° en élévation. 
Sur le HUD sont affichées deux lignes verticales délimitant la zone de recherche du senseur. Un 
verrouillage est possible lorsque la cible se trouve dans cette zone, qui démarre du bord inférieur du 
HUD et s'étend par delà la limite supérieure du HUD d'environ deux autres longueurs de HUD. Pour 
verrouiller un chasseur manîuvrant, pilotez afin de placer la cible dans la zone de recherche puis 
appuyez sur la touche [Enter] . Si cette touche n'est pas pressée, le verrouillage ne se fera pas. 
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Image 56 : MODE VS  
Le verrouillage s'effectue entre 1 et 3 secondes après que la cible soit dans la zone de recherche et 
que la touche [Enter]  ait été pressée. Une fois la cible verrouillée, l'affichage du HUD passe en mode 
d'attaque (STT).  

Le mode Vertical Scan sélectionne le senseur IRST par défaut. L'arme par défaut est donc le missile 
infrarouge. Afin de lancer un missile radar à la place, il faut d'abord allumer le radar (touche [i] ) puis 
choisir le missile adéquat avec la touche [D] .  

BORE (Axial) - Mode de combat rapproché 
Ce sous-mode [4]  est similaire au mode VS, avec pour différence que le système de visée ne balaye 
pas toute la zone mais reste figé vers l'avant de l'avion, dans un cône réduit à 2,5°. Cette zone est 
affichée sur le HUD sous la forme d'un cercle ayant une taille angulaire de 2,5°. Le verrouillage de la 
cible s'effectue en déplaçant le cercle sur la cible, soit en manîuvrant le chasseur, soit en déplaçant 
effectivement le cercle sur le HUD à l'aide des touches [;] , [,] , [.] , [/] , et puis en appuyant la 
touche [Enter] .  Après avoir verrouillé la cible, l'affichage du HUD passe en mode STT. Ce mode 
donne une bonne précision de visée ainsi qu'une distance de verrouillage légèrement plus grande 
qu'en mode VS. 
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Image 57: Mode BORE  
Le mode BORE sélectionne le senseur IRST par défaut. L'arme principale est alors le missile 
infrarouge. Pour lancer un missile radar à la place, il faut préalablement allumer le radar [I]  et 
ensuite choisir le missile désiré (touche [D] ). 

HELMET (Casque) - Mode de combat rapproché 
Ce mode de combat particulier est utile lors de combats tournoyants. Ce mode est sélectionné à 
l'aide de la touche [5] . Le pilote peut alors viser son arme vers la cible simplement en tournant la 
tête dans sa direction, et ce grâce au casque à système de visée intégrée Schel-3UM. Le cercle visible 
à l'écran émule la zone de recherche affichée par le casque devant l'îil droit du pilote. Le pilote peut 
alors superposer cette zone à la cible simplement en tournant la tête. Le cercle n'est pas un symbole 
du HUD et reste au centre de l'écran, même si le pilote regarde en-dehors de la zone du HUD. Ce 
mode est utilisé en combat rapproché afin d'avoir un avantage tactique en profitant de la déflexion 
maximale des senseurs des missiles dans les angles élevés, sans devoir tourner le chasseur pour le 
pointer vers la cible. Après avoir verrouillé la cible en superposant le cercle dessus et avoir appuyé 
sur la touche [Enter] , si tous les paramètres de lancement sont corrects, alors le cercle de ciblage 
clignote ¨ une fr®quence de 2Hz, signalant "ȵȶ" (tir autoris®). Si la cible sort du champ d'action du 
senseur, un symbole "X" apparaitra sur le cercle. 
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Zone de verrouillage 
 

Angle de tangage 
 

Arme sélectionnée 

Mode BORE 
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Image 58 : Mode HELMET (casque)  
La symbologie du HUD passe en mode STT une fois la cible verrouillée. 

Utiliser le système de vue "padlock" est très efficace en combinaison au mode de visée HMS. D'abord, 
verrouillez votre vue sur la cible (touche [NUM DEL] ), ensuite sélectionnez le mode HMS [5] . Le 
cercle de visée du casque sera placé sur la cible et il ne restera plus qu'à la verrouiller à l'aide de la 
touche [Enter] . 

Fi0 - Visée Longitudinale 

Mode de combat Rapproché 
Fi0 (Fi-Zero) est un mode de secours en cas de panne du système de contrôle des armes radar 
(WCS) et des senseurs IRST. Ce mode est sélectionné à l'aide de la touche [6]  et ne peut être utilisé 
qu'en conjonction des missiles infrarouges, qui peuvent verrouiller une cible indépendamment aux 
systèmes de visée embarqués au chasseur. Dans ce mode, le senseur du missile, qui a comme 
champs visuel un cône de 2° d'angle, est utilisé afin de verrouiller la cible. Il est nécessaire de 
manîuvrer l'avion afin de placer la croix de visée sur la cible. Le symbole LA apparait dès que le 
senseur du missile a verrouillé la cible, peu importe la distance de cette dernière. Le pilote doit 
estimer la distance de la cible à vue et s'assurer que le missile aura assez d'énergie pour l'atteindre, 
spécialement en cas de poursuite derrière une cible qui s'enfuit à pleine vitesse. 

L'utilisation de missiles infrarouges (IRH) en mode Fi0 ne va pas alerter le RWR de l'avion ennemi. Ce 
type d'attaque peut alors être envisagé comme attaque "furtive". La cible peut toutefois détecter 
visuellement un lancement de missile. 
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Image 59 : MODE Fi0 (Longitudinal)  

Utilisation du canon 
Le canon embarqué peut être utilisé en mode combat aérien. Pour se faire, sélectionnez le canon en 
appuyant sur la touche [C] . Appuyez sur [Enter]  pour verrouiller une cible à l'aide du senseur actif 
lorsque la cible est visible sur le HUD. Si une cible est verrouillée, le WCS va automatiquement entrer 
en mode de système de visée optique avec affichage de l'avance calculée de la cible (Lead Computed 
Optical Sight - LCOS). 

Mode Fi0 

Arme sélectionnée 

Croix de visée 
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Image 60 : Mode de visée optique avec affichage de l'avance calculée de la cible (LCOS)  
¶ Le réticule de visée (croix) apparait lorsque la cible est à moins de 1200 mètres. 

¶ L'échelle de distance d'utilisation du canon indique la distance de la cible entre 0 et 1200 
mètres. 

¶ La distance de la cible est également indiquée sur l'échelle verticale située sur le côté 
gauche du HUD. Cette échelle est réglée à 5 Km. 

¶ L'indicateur de quantité de munition restant montre, en quart, la quantité restante de 
munitions, partant de 4 jusqu'à 1.  

Pour un tir effectif, placez l e réticule de visée (croix) sur le marqueur de cible et ouvrez le feu en 
appuyant sur la touche [Espace] . 

Si les senseurs de visée sont inopérants ou indisponibles, le mode de 'tunnel de tir' (Gun Funnel) peut 
également être utilisé pour viser au canon. 
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Image 61 : Mode Tunnel de Ciblage  
En mode Tunnel de ciblage, un 'tunnel' est affiché sur le HUD afin d'indiquer la trajectoire que 
prendront les obus en sortant du canon. La distance entre les côtés du tunnel est calculée en fonction 
du réglage de la Taille de la Cible. Cette Taille de Cible est une valeur approximative de l'envergure 
de la cible. Cette valeur peut être modifiée avec les touches [RAlt -- ]  ou [RAlt -+] . La valeur par 
défaut est réglée à 20 mètres. 

Pour un tir effectif avec le tunnel, il faut manîuvrer l'avion afin de placer le tunnel sur la cible afin 
que les bouts des ailes de l'avion-cible touchent les deux bords du tunnel. Si la Taille de Cible est 
correctement réglée, vous aurez une bonne solution de tir. La précision du tir sera plus grande si 
votre avion suit les mouvements de l'avion cible, par exemple, si la cible tourne avec un roulis de 
30°, vous devriez également pivoter votre avion dans un roulis de 30° afin d'égaliser son taux de 
virage. Le tunnel de ciblage ne peut être utilisé que sur l'hémisphère arrière de la cible. 

Mode Air-Sol 
Le Su-27 peut emporter une gamme très limitée d'armement air -sol. Cela inclut les bombes non 
guidées ainsi que les roquettes (RKT).  

Le mode GROUND (SOL), touche [7] , est utilisé pour délivrer ce type de munition. La symbologie air -
sol s'affiche alors sur le HUD. Le mode nomm® ȴȵȸ ȭȫȲȱɅ (VISUAL GROUND - VISUEL SOL) 
apparait dans le coin inférieur gauche du HUD, En-dessous de cette indication se trouve la munition 
choisie. Le principe de visée est similaire pour toutes les armes - il est nécessaire de superposer le 
symbole de visée sur la cible et de larguer la munition une fois que le symbole LA (tir autorisé) 
apparaît, lorsque les conditions de tir sont remplies. 
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Image 62 : Mode VISUAL GROUND  
¶ L'échelle d'affichage est située dans le segment supérieur gauche. 

¶ Les marques Rmax et Rmin sont affichées sur l'échelle des distances.  

¶ Le choix du mode "ȴȵȸ ȭȫȲȱɅ" (VISUAL GROUND) mode est affich® dans le coin inf®rieur 
gauche du HUD. 

¶ L'angle de piqué est affiché au centre du HUD, dans la partie de droite. 

¶ Le pointeur de visée indique le point d'impact calculé de la munition.  

Les munitions à forte trainée, telles que les bombes freinées et les bombes à sous-munitions 
dispensées par containers ont une trajectoire de largage basse, ce qui peut rendre l'affichage du 
pointeur de visée plus bas que la limite inférieure du HUD, même en attaque en piqué. Dans ce cas, il 
est préférable d'utiliser le mode de largage CCRP (Point de Largage Continuellement Calculé). Ce 
mode est mieux décrit dans la section "Utilisation de l'armement". 
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