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La réglementation sportive*

F.A.l Féderation Aéronautique Internationale
Les déclarations

les types d’epreuv

Les dossiers d’homologation

La netcoupe

Déclaration, réalisation, enregistrement...

* Par Michaél



Les papiers

Licence pilote a jour
Licence-assurance fedérale 2008

Carnet de route et documents planeur a
et a bord ( controle gendarmerie )

Cartes de navigation a jour
Papiers personnels



Le confort du pilote

Bob,lunettes solaires,vétements chauds,
gants,creme solaire, combinaison de vol (poches
multiples)

Coussins (eéventuellement gonflal
Intercalaire entre parachute et dos

Boissons, nourriture...(fruits secs, carottes,
tomates,pommes,compote de fruit, barres de
céreales)

Sacs vomitoires , urinoirs



La prévision météo

Pc met (prévision VV)

Meteociel (photo sat, température max,
pluies cumul

Wetter-jetzt (prevision VV)

Meteox (pluie en direct)

Meteo France photo satellite a 15 minutes
Micro-climat (sondages)












Les cartes aéronautiques

Une carte aéronautique (a jour) est
obligatoire a bord et doit couvrir tout le
circuit.

La navigation se prepare sur la carte a
le vol

Etude des zones réglementées
Noter les fréquences particulieres.
Protocole particulier avec Cognac R 49






Choix du circuit (1)

Avec les sites metéo il est plus facile de choisir son ¢ircui

Heure du début (Hd) de la convection (600m a 700 m de
plafond mini)

Heure de la fin (Hf) de la convecti
En déduire le temps total T de vol a voile: Hf-Hd

Avec le vario moyen estimé on en déduit la vitesse de
croisiere theorique (voir sur la polaire)

« Seeyou » donne aussi la durée du circuit et I'heure
estimee d’arrivée pour une vza moyenne estimée pour un
circuit defini.



Choix du circuit (2)

Partir vent arriere* est un tres bon plan: le vent travaille
pour vous quand les ascendances sont faibles.

Il sera toujours temps de remonter le vent quand le plafond
sera plus haut et les ascendances plus fortes.

Y aura-t-il des rues de nuages? (vent qui augmente
regulierement avec l'altitude voir sondage)

Y aura-t-il de 'onde* ? (arrivée d’air stable et rotation des
vents d’au moins 20° au niveau de I'inversion)

* La limite a ce jeux est le calcul du temps restant pour rejoiredterfain.

%, . : : : .
L’onde est tres rarement exploitable en circuit, elle est souwsngene
pour I'exploitation des ascendances.



Choix du circuit (3)

Tenir compte des zones survolées.

Sur le site météociel dans la rubrique « pluie 24 \us pouvez voir
les zones ou il a beaucoup plu (+ que 10 mm) tl $apossible en
éviter le survol ou en tirer les conséquences.

Regarder les prévisions de température max* ehtatide circuit ver:
les régions chaudes, (météociel)

Estimer le deplacement des cirrus et I'interféeeacec la zone du
circuit.

Y aura-t-il des étalements? Dans quelles zones?

*Le sud de la Loire est plus favorable car il y awent 1°a 2°C de
plus gu’au nord ( plafond 200 a 300 m de plus)



Formule magique du plafond

Ces formules résultent tout simplement de I'émagramme
H = Hauteur des nuages

T°= Température

T’ = Point de rosec

H = (T°-T’) x 120 m

H = (T°-T") x 140 m (au maxi de température)



Synthese

La distance est choisie 200,300,400,500....
Choisir AR ou triangle ou polygone.

Les circuits en aller et retour sont recommandesd il y a une
prévision de rues de nuages.

Le circuit en AR est recommandé par vents f

Le circuit en AR peut étre a cheval sur le pomtépart (€loignements
limités)

Les triangles et polygones sont recommandeés s Vaibles.

Choaisir le circuit en fonction des zones reglerasriiNantes, Tours...

Penser a intégrer les phénomenes de brise deauepmfiter ou
éviter les confluences sur une branche du cirétlidintique sud Loire
(vent5a 12 kT du 010° a 110°) Bretagne sud (8 kT1ldu 330° a
030°) Bretagne nord (5 a 12 kT du 170 a 210 ot§ges



Confluence de brise de mer

9HQW ¢l.7

9HQW ¢ N7

Vent du gradient (5 a 12 kT) qui converge vers zoree cotiere.
Instabilité sur le continent permettant le vol deo

Livre d’'Helmut Reichmann









Préeparer le planeur

« Il est recommande d’avoir une check-liste.* »
Batteries diverses bien chargees

Parachute (s), coussins

Radio (verifiée

Cartes de navigation (Pocket PC), papiers, télephone,
carnet, crayon....

Lunettes solaires, cremes solaires, gants, sacs,
chaussures,combinaison, bob, boissons, nourriture

Ballasts (si plus 1m/s moyen prevu)
Initialisation des calculateurs
* la check-liste est personnelle



Envisager son dépannage

Remorque disponible préte a rouler
Chauffeur expérimenté
Connaitre le démontage du plar

L’équipe de déepannage amenera les papiers
du planeur sur demande du pilote.

N° de teléphone ASVV: 02 41 33 50 62
N° de la tour de controle: 02 41 33 50 01



Charger le planeur (1)

Respecter la masse maxi du CDN.

Si la journée est prévue homogene avec une Vza d’au moins 1m/s mesen il
bon de charger le planeur.

Avantage: glissement de la polaire sur I'axe de la finessgnagortionnelle
a la racine carrée du rapport des charges alaires.

Exemple LS4* : charge max 45kg/m2 charge mini avec pilote de 85 kg ¢
kg/m2 le bonus est de 1,225

La finesse max 42 passe donc de 105 km/h a 128 km/h

Au lieu de voler a 160 on vole a 196 km/h pour la méme finesse.

D’apres la polaire de Johnson.

Conseéquence il faut voler dans les ascendances a 110* au lieu de 90 km/h

* |le pilote qui n'a pas fait ce calcul vole trop lement dans les
ascendances et trouve le planeur désagreable



Connaitre sa polaire des vitesses*

e Vitesse de flnesse max
e Vitesse de chute mini

e Vitesse de croisie

e Vitesse de transition

e \Vza

 Calage Macready

* oo .
¢ Présenté par Yves






Charger le planeur (2)

En compeétition il faut toujours charger et déelester en vol si
I'on met en évidence une différence défavorable par
rapport aux autres.

Hors compétition il faut charger s'’il est prévu pluard’
m/s de Vz: et des ascendances larges et des ru
nuages.

Il faut vider les ballasts si la Vza diminue durablement au
dessous de 1 m/s que les thermiques deviennent haches.

| faut vider les ballasts avant I'atterrissage en campagne.

Note- deux planeurs de méme type ne doivent pas voler
ensemble s’ils ont une grosse difference de charge.



Le décollage en début de convection

Pour partir en circuit il faut assurer le décollage (se reposer
peut colter ¥2 heure a 1 heure)

A priori je vais chercher 'ascendance a proximité du point
de départ (ligne de départ) et janalyse tout de suite le vent
et la qualité des ascendances et les aligneme

faciliterons ce dépatrt.

Il ne faut pas faire de vache (belle journée compromise)
dans les premiers km je vole le plus haut possible (1/5
supérieur) lentement jusqu’a la limite du local.

| faut étre patient et prudent le plafond continue de monter

Note - au début de la journée les ascendances aihe$ mais
rapprochées



Décollage en pleine convection

|| est plus difficile de choisir le moment du
décollage (surtout au treuil), il faut prendre en
compte: le plafond le vent et tous les indices
d’ascendances, autres planeurs oisec

* Analyser la premiere ascendance et les conditions
de cheminement sur I'axe de départ

e Sile but est la vitesse Il faut monter le plustha
possible compatible avec la ligne de depart.




Pilotage dans I'ascendance

Il est optimum d’incliner a 40° dans les bonnes pemet diminuer
cette inclinaison chaque fois que possible pounogér la montée.

A plus de 40° le facteur de charge est tel quetafité sur la Vza est
forte. Il ne faut pas oublier que le planeur pesaxdois sont poids a
6C° d’'inclinaison

Il faut toujours faire varier le rayon de spiraleur analyser les
tendances (j’élargie ...je resserre...cheminement dgnsnpe.)

Il n’est pas rare de trouver du 3 m/s en élargisabrs que nous
étions bien installé dans un 2 m/s! ou de voir lamgur s’enrouler
juste a cOté avec un vario bien supérieur.

Il faut s’efforcer d’avoir une assiette constamteascendance (horizon
visuel)

|| faut monter vite




Anticiper la sortie de I'ascendance

En cours de montée il faut sans cesse verifier que I'on
exploite une Vza au moins égale au calage Macready
Inséré dans le calculateur.

|| faut quitter 'ascendance avant que Vza moye
devienne inférieure au calage

Mémorisez en permanence le cap de sortie ou mieux
garder un oeil sur le prochain repere sol.

Profiter de I'’énergie de I'ascendance pour accelérer vers la
vitesse de transition (polaire)




Demi tour

Prise de vitesse

V= vitesse de transition



Pilotage des planeurs a volets

Pendant le dernier tour de spirale, libérer le compensateur,
positionner lentement les volets vers la position lisse et
ensuite tout aussi lentement vers le cran correspondant a la
vitesse de transition (1 er cran négatif)

Ajuster I'indication moyenne du directeur de vol a I'a
de la profondeur.

Avec les volets nous modifions l'incidence du profil

Une incidence = une viteskeplaneur accelere de lui-
méme vers la vitesse correspondante*

Note - il faut un certain temps pour accélérer un planeur
lourd alors patience!










Ecart de route dérive

e Faire un écart, pour compenser le vent c’est
nécessaire. La dérive a afficher est fonctiorede |
vitesse de croisiere Vcr et non de la vitesse de
transition Vt

 Exemple : route 180° ,Vcr = 80 km/h,vent 270°/20

km/h donne une dérive gauche de 14° d’ou le cap
a afficher en sortie d’'ascendance 194°

* Avec 60 km/h de Vcr |la dérive aurai éte de 19°
d’ou le cap en sortie d’ascendance 199°



Limiter les écarts de route (1)

Il sont necessaires car il faut bien choisir leages et ceux-ci
ne sont rarement sur la route.

| faut faire I'’écart le plus tot possible cecimmise
I'allongement

Jusgu’a 10° d’écart I'allongement du circuit estjligeable

Au-dela de 10°a 30° il faut étre slr que la vitedseroisiere
sera amelioree par ce détour.

Il est illusoire de faire des écarts plus impoiga30°a 50°) en
vol de croisiere normale.

L’écart plus important est justifie quand rienvaeplus et que
I'unique but est de rester en 'air pour sauveriteuit.



Ecarts de route en cheminement (2)

Il faut appliquer aux écarts de route |'effet du vent donc
tenir compte des ecarts de cap imposes par la dérive sur
I'axe suivi.

Apres un écart de route on ne reviendra pas sur la
Initiale mais on suivra la nouvelle route directe vers le
prochain point de virage.

Un retour en arriere est souvent catastrophique sauf en cas
d’abandon du point de virage.

Le détour rallonge peu si on est éloigné du point de virage.
Les ecarts pres du point de virage sont prejudiciables.



U = Distance supplémentaire due a I'écart
Extrait du livre d’ Helmut Reichmann



Importance du micro relief*

Le relief aussi petit soit-il est un catalyseur d’ascendances
par effet thermodynamique.

La pente de I'lle St Aubin a Avrillé

La Roche de Mu-Erigné

Les collines au nord de la Fleche

En étudiant les cartes on déetecte de nombreux reliefs

Il est pertinent d’observer ce qui se passe a proximité de
ces reliefs: position des cumulus, exposition au vent,
orientation sud.

On peut alors trouver des Vza bien plus fortes gu’ailleurs.

*Voir la carte du relief angevin, carriéres



Passage d’'un point tournant

e Sila composante du vent nous pousse vers le point
de virage il faut virer le plus haut possible
(anticiper l'arrivée du point de virage)

* Si cette composante est de face Il faut virer e

bas possible (en compétition c’est la que se joue
bien des classements)

* Avec cette technique il est possible de gagner 5 a
10 minutes




Cheminement sous les rues de thermiques

* Seule I'habileté du pilote a cheminer sous les deenuages ou dans
les alignements de thermiques permet de dépassitedae de
croisiere Vcr théorique donnée par la polaire.

« Adopter levol en dauphin: « voler le plus longtemps possible sans
spirale »
- Caler sur I'ascendance la plus forte

- Si on ne peut garder I’ altitude il faudra s’aerélans la meilleure
ascendance possible (plus forte que le calage Venat &éa rue)

- Si on risque de dépasser le plafond augmentexidge pour obtenir un
vol horizontal ( attention le vol dans les barbuwdssdangereux et n’est
pas optimum: perte de visibilité pour cheminer)

- On peut réaliser un vol en montée si on arriveabas au début de la
rue de nuages.Et aussi réaliser un vol en desseotearrive haut en
début de la rue de nuages.



D’apres le livre d’'Helmut Reichmann



Le planeur B qui applique la technique du dauphktrptus rapide que la planeur A

D’apreés le livre d’Helmut Reichmann



Cheminements et zones humides

Si on a le choix il faut éviter de survoler les zones humides

De s’aligner vent de face ou arriere sur une zone humide
(vallée de riviere avec prairies de retention d’eau)

A chaque fois un écart de 1 a 2 km a droite ou a ge
pour voler a I'aplomb des micro reliefs (coteaux)

Ne pas s’approcher de la cote si le vent du gradient vient
de la mer

De préférence éviter de faire un point bas entre la vallée de
I’Authion et la vallée de la Loire (nappe phréatique)



La vitesse de croisiere et la vitesse de transition avec 1m/s






Effet de I'altitude sur la Vcr

Avec l'altitude la densite de l'air diminue

La Vp vitesse propre du planeur augmente avec l'altitude
La vitesse propre augmente aussi avec la température.
Quand il fait chaud on va plus vi

Sans entrer dans les calculs compter 5% par 1000 m
Donc 100 km/h = 105 km/h de vitesse propre

Moralitéil faut voler haut




Déjouer les étalements

Rien n’est plus difficile que de passer les grands
étalements alors

Faites le plein powoler haut
Réduisez le calage pour réduire la vit

Privilegiez si possible le coté sud en journée et le soir le
cOte ouest pour trouver des Vz positives

Rapprochez vous des micro reliefs exposés au soleil et au
vent

Infléchissez la trajectoire vers des zones d’atterrissages
Le vélivole doit étre patient




L 'arrivée de vitesse

En compétition,utiliser la derniere Vza integrée, |
dernier vent, le plafond utilisable pour calcules |
élements de l'arrivée : calage Macready, sécurité a
I'arrivée, altitude de départ et distar

Gérer sa descente en suivant le directeur de vol ou
Macready, en pointant les reperes precis sur la
carte.

Consommer la sécurité en fonction de la distance
restante.



