Ami deltiste,

Vous souhaitez faire partager votre passion ?

Vous souhaitez développer l'activité delta dans votre club ?

Vous souhaitez transmettre votre expérience ?

N’hésitez pas a vous inscrire aux formation fédérales organisées : Suivez le guide !

INITIATION A CENVOL REMORQUE
La saison reprend, les stages et formations sorganisent.

Animateurs et moniteurs, noubliez pas que pour ce qui concerne l'initiation a lenvol remorqué, I'Unité de Compétence Ini-
tiation Envol Remorqué vous est nécessaire pour étre couverts en RC.

Pilotes qui souhaitez aborder cette forme denvol, adressez-vous a I'un des formateurs de la liste disponible sur demande a la
commission Tracté delta joignable ici: tracte-cnd@ftvl.fr .
Bons vols en plaine

Pour la commission tracté,
Frangois Pichard

La Coupe des Clubs est confirmée dans les Vosges pour le week-end du 29 et 30 Aot (par le Club les Hommes Volants de
Lorraine). Réservez votre w-end. Cette rencontre profitera de Iélan créé par le championnat de parapente qui se terminera
la veille. Merci a eux pour cette dynamique qui ne manquera pas de profiter a cette manifestation.

Catherine RICHARD




Votre commission compétition sest inscrite dans une réflexion poussée pour adapter et moderniser les régles qui vous per-
mettront de mieux appréhender et participer aux différentes compétitions et a la Coupe Fédérale de distance. De nouveaux
formats sont a [étude. Pour les découvrir et donner votre avis, tapez dans la balise.

Laérodrome du Versoud accueille une activité trés importante de planeur, ULM, avion et hélicoptére tout au long de l'année,
ainsi qu'une activité de voltige (n°6820).

Les regles et recommandations ont évolué dernierement.

N’hésitez pas a consulter la carte VAC et les clubs locaux .

https://www.sia.aviation-civile.gouv.fr/aip/enligne/PDF_AIPparSSection/VAC/AD/2/1504_AD-2.LFLG.pdf

Une question nous taraude tous lesprit : quel est le premier homo sapiens-sapiens a avoir tenté de voler ?
Loin de la mythologie grecque et des excés d’Icare ne résistant pas a I'ivresse de laltitude, la tentative avérée d’'un certain
John Damian en 1507, en Ecosse. Suivez le fil.

Mais pourquoi volent-ils en rigide ? Pour tous ceux qui se posent la question les explications d” Alain DARHORT.
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La sécurité, cest l'affaire de tous ! Occupez-vous de ce qui ne vous regarde pas !
Et pour cela une démonstration appuyée sur des exemples vécus...

Vous avez toujours voulu connaitre les dessous de la compétition ? Suivez le guide.

“Atout-Vents ‘
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Ami deltiste,

Vous souhaitez faire partager votre passion ?

Vous souhaitez développer l'activité delta dans votre club ?

Vous souhaitez transmettre votre expérience ?

N’hésitez pas a vous inscrire aux formation fédérales organisées :

Monitorat Fédéral Delta :

S’adresse aux animateurs désireux de mener des actions denseignement en club ou en club école jusqu’au niveau bleu de la
progression.

27 Juin au 5 juillet 2015 - Annecy (haute Savoie 74)

Final Anticipé : Samedi 6 Juin a Saint Hilaire (38 Isere)

Final : Samedi 10 octobre a Valence (26 Drome)

Renseignements et inscriptions auprés d’Emilie Sciandra a emilie@ffvl.fr
Tarif : 350 € (= 600 € de frais pédagogiques — 250 € de subvention nationale)

Apres la validation du brevet de pilote et du brevet de pilote confirmé, vous pouvez vous engager dans un cursus de forma-
tion, ouvrant progressivement a des prérogatives dencadrement puis denseignement.

Les qualifications d'accompagnateur et danimateur de club constituent a la fois des qualifications indépendantes et des
paliers de certification intermédiaires. Apres avoir contacté le service formation de la FFVL, un positionnement a lentrée en
formation est alors réalisé dont peuvent découler déventuels allegements de formation, ou la proposition d’'une procédure de
Validation des Acquis de 'Expérience (pour le monitorat uniquement). Le but est de choisir avec vous la meilleure voie vers
la qualification.

Le cursus complet vers le monitorat fédéral de vol libre se présente ainsi, les qualifications «sempilant» progressivement :
UF Al / Accompagnement : Statut daccompagnateur de club

UF A2/ Animation : Statut danimateur de club

UF B/ Enseignement : Statut déléve moniteur

Stage pratique en école

Examen final / Statut de moniteur fédéral de vol libre Option Deltaplane

X
X
X
X
X

Voici pour 'année 2015 le cursus de formation qui vous est proposé.




Sratut Prirogatives Formation
Altention, pour t'inscrire en formation, tu dols posséder le brevet de pilote confirmé et le diplome de
secourisme PSC 1L

L'sccompagnateur onseille des &léves du niveau brevetinitial lors de (S jours d'apprentissage en

de club (UF A1) arties de club ratdansune écolsouun
ub

L'animateur de Encadre un public novice lors de journees jours d'appréntisiage &n

club (UF AZ) discouverte en pente foole ratdansune écale ouun
ub

Le moniteur fédéral seigne jusqu'su niveau brevet de pilote lorsdes B jours de regroupement

(UFB) armations. nminimum de 15 jours de stage]

o diplome fédéral est également un prérequis atigue en école
r e brevat professionnel delta) pour desarnan final

Vous trouverez le calendrier national des formations en suivant ce lien:
http://delta.fivl.fr/sites/delta.fivl.fr/files/2015%20-%20Calendrier%20formations_0.pdf

Pour tous renseignements vous pouvez contacter la commission formation ou le conseiller technique référent :

formation-cnd@fivl.fr / e.felix-faure@ftvl.fr

Pour vous inscrire au monitorat fédéral 2015, contacter Emilie (emilie@ffvl.fr) afin de retirer votre demande d’inscription et
ouvrir votre livret de formation.

Frédéric VAUTHIER

EEVL




Votre commission compétition sest inscrite dans une réflexion poussée pour adapter et moderniser les régles qui vous per-
mettront de mieux appréhender et participer aux différentes compétitions et a la Coupe Fédérale de distance.

2007 nous aura apporté la Classe Sport. Elle a été mise a '’honneur lors des derniers championnats du monde a Annecy en
2014. Cette nouvelle classe a stimulé beaucoup de motivations et nous considérons cela comme une évolution positive. Elle
représente probablement de nos jours le meilleur véhicule de progression. La compétition a créé des écarts de niveaux consi-
dérable par le passé, pour un sport de masse cela semble normal, reste que le delta nest aujourd’hui plus qu'une activité de
passionné et nous devons aménager tout ce qui peut létre pour partager et communiquer.

La compétition en soi est souvent per¢cue comme une activité réservé a I'Elite, elle est en fait un formidable vecteur de pro-
gression et de formation. Quoi de mieux que de voler ensemble sur des itinéraires sans cesse renouvelés, sur des sites difté-
rents et de pouvoir le faire en bonne compagnie!

Nous avons abordé depuis fin 2014, lors de nos réunions, les problématiques les plus diverses avec le souci constant dame-
ner les modifications qui pouvaient faire du sens dans les différents reglements (compétitions, CFD).

Il est en effet essentiel a nos yeux de redynamiser ces activités et de leur donner une définition plus adaptée a la situation
actuelle.

Nous avons analysé quelques données, force a été de constater que beaucoup de pilotes prennent leur carte compétiteur et
que finalement moins de la moitié participaient réellement aux évenements.
Un sondage vous sera adressé des le début de la saison car nous aimerions comprendre vos motivations et aspirations...

Pour ce qui est des nouveautés:

Compétitions nationales: un calendrier dense et attractif, une meilleure répartition géographique, une ouverture interna-
tionale, quelques modifications de fond dans le reglement comme la possibilité aux pilotes de toutes classes de rejoindre les
circuits de la classe Sport etc...

Iy ala plusieurs objectifs: un acces plus facile a la compétition pour les jeunes, mais aussi pour tous les pilotes qui veulent
apprendre et progresser sans pour autant se mettre la pression maximale. Un objectif majeur qui est la sécurité avec, par
exemple, des régles mieux définies en ce qui concerne le respect des espaces aériens. Finalement nous souhaitons organiser
des événements de qualité, de faire promotion de nos espaces de jeu, de rendre attractif pour nos pays voisins le fabuleux
domaine de vol qui est le ndtre. Toutes nos compétitions sont d’ailleurs des FAI de catégorie 2 déclarées officiellement au
calendrier de la FAI: http://www.fai.org/events/events-calendar-and-results




Coupe Fédérale de distance: quelques modifications comme le relevement de I'age a 28 ans pour les jeunes, le systeme de
validateurs de vols crée en 2013 sétofte avec une attention spéciale sur la sécurité au niveau des espaces aériens et enfin
lintroduction a venir de la possibilité de faire de la CFD de groupe a I'instar de nos amis parapentistes.

Cette derniere option vous sera proposée dés le début de la saison, ces objectifs sont simples: inviter les pilotes a I'autonomie,
aider et transmettre un savoir, découverte de nouveaux itinéraires, promouvoir une dynamique de groupe...

XMAX: un nouveau type dépreuve, des manches libres sur axe ou dans un volume défini de vol avec pour objectif majeur de
faire des kilometres. 2015 sera une année de test pour cette nouveauté, nous le ferons sous forme de rencontre amicale enca-
drée avec un briefing sécurité et météo. Lobjectif nest pas de faire une course de vitesse mais plutot de privilégier la distance
et les options individuelles: vous partez a 'heure de votre choix sur un circuit qui vous est cher en fonction des conditions
du jour. Nous envisageons de tester cette solution sur lors de la XC « Bleine Classik » qu’Atouts Vents organisera au mois de
Mai. Un reglement sera disponible sous peu et [événement apparaitra dans le calendrier des amicales 2015.

http://delta.ffvl.fr/compet/annee/2015

Nous souhaiterions organiser cette XM AX soit sur le week-end du 10,11 Mai ou simplement devant 'Open de ST André qui
commence le 14 MAI soit les 11, 12,13 Mai. Votre avis nous serez tres utile, si vous étes intéressés prévenez Erick Angles sur:
atout.vents@free.fr

Salutations, Best Regards, Freundlichen Griifien.

Pascal Lanser

Président Commission Compétition Delta
tel: +33 643 18 16 89

email: pascal.lanser@wanadoo.fr




Une question nous taraude tous lesprit : quel est le premier homo sapiens-sapiens a avoir tenté de voler ?
Loin de la mythologie grecque et des excés d’Icare ne résistant pas a I'ivresse de laltitude, la tentative avérée d’'un certain
John Damian en 1507, en Ecosse.

Janvier 1501, Chateau de Stirling, Ecosse.

Le roi d’Ecosse, Jacques IV, vient de rencontrer un alchimiste italien nommé Giovanni Damiano de Falcucci, qui a transfor-
mé son nom en John Damian. Auparavant, le méme personnage avait tenté doftrir ses services d’alchimiste au roi de France
(qui l'avait éconduit) sous le nom de Maitre John Leech apreés sétre autoproclamé médecin et chirurgien et avoir sévi dans le
centre de la France sous un autre nom demprunt.

A la suite de manceuvres peu « catholiques » (vol d’'une soutane et d’'un encensoir), il était arrivé en Ecosse avec le titre
d’abbé de Tongland !

LChomme devait étre persuasif puisque, en échange d'une importante somme d’argent devant servir a se fournir en mercure,
sel ammoniac, alun, litharge, orpiment, salpétre, argent, sucre, soufre, étain, vert de gris, vinaigre et blanc de plomb...

il promit au roi d’Ecosse qu’il arriverait a changer le plomb en or. Lalchimiste fit construire pour cela des fours imposants
que lon peut toujours voir au chateau de Stirling. Mais ces tentatives se soldérent par des échecs ce qui fait que le roi, qui de
surcroit avait perdu des sommes d’argent importantes en jouant aux cartes avec l'alchimiste, commengca a émettre des doutes
quant a ses compétences.

John Damian, italien de naissance, avait eu connaissance du Codex sur les oiseaux rédigé en 1505 par Léonard de Vinci. Les
dessins de Léonard étaient explicites et firent germer dans le cerveau de John une idée pour le moins hasardeuse : afin de
retrouver sa crédibilité aupres du roi d’Ecosse, il allait étre le premier homme a voler !

1507, au début de Iété : John Damian se fait porter par quelques assistants sur le mur de la cour supérieure du chateau de
Stirling. Son harnachement est impressionnant. Reprenant les croquis de Léonard, il est engoncé dans un habit de cuir sur
lequel sont fixées deux ailes réalisées en bois de noisetier et en lin. Quelques plumes de poulet, ce qui aura son importance
nous le verrons plus tard, sont collées sur les ailes et doivent assurer lenvol. Lensemble semble étre assez fragile puisque,
avant méme la tentative, bon nombre de plumes se désolidarisent des ailes et se dispersent sur la pelouse de la cour.

Le mur de la cour supérieure du chateau de Stirling est impressionnant. Il mesure une bonne quinzaine de métres de haut et
surplombe une pente fortement inclinée faisant office en quelque sorte d'unique décharge du chateau. On imagine aisément
la quantité de détritus de toutes sortes accumulée en plusieurs dizaines d’années. Les latrines se déversent au méme endroit.
Le roi, la cour et méme les petites gens du chateau ont été conviés pour assister au décollage.

Apparemment un peu impressionné, John, tremblant, fait une derniére déclaration un peu confuse et saute dans le vide en
tentant un unique battement d’ailes. Nous avons peu de renseignements sur ce qui sest réellement passé durant ce tres bref
« vol », mais il y eut un réel miracle puisque John « atterrit » 20 métres plus bas dans la décharge avec seulement une jambe
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cassée. Finesse 0,1 ou 0,2 pour cette premiére tentative de vol humain annoncée et répertoriée. La FAI de [époque navait pas
été conviée, malheureusement !

A la suite de cette démonstration, John Damian ne retrouva pas sa notoriété aupres du roi comme il 'avait escompté. Son
argument pour expliquer léchec de son projet était pourtant cohérent : s'il n'avait pas réussi son vol, cest a cause des plumes
de poulet qu’il avait utilisées ! Or, comme chacun le sait, les poulets sont quasiment incapables de voler. Il aurait dii bien
évidemment utiliser des plumes daigle pour sélever majestueusement dans les cieux. On peut simplement regretter que,
malgré la rigueur scientifique de l'argument, John Damian ne persévéra pas dans ses tentatives. Peut-étre aurait-il devancé
Otto Lilienthal de quelques siecles ?

On ne sait pas grand-chose de ce qu’il advint par la suite de John Damian, dont la tentative denvol fut moquée par le poete
William Dunbar. Il continua pendant plusieurs années a séjourner au chateau de Stirling ol son rdle évolua sensiblement
puisqu’il passa du rang d’alchimiste du Roi a celui dorganisateur de bals et de divertissements divers.

On perd sa trace apres la bataille de Flodden Field qui, en 1513, opposa l'armée d’Ecosse commandée par le roi Jacques IV
(qui y perdit la vie) a celle d’Angleterre, bataille qui se termina par une défaite sanglante des Ecossais.

Alain ETIENNE




Volant sans interruption sous delta depuis 1977, j’ ignorais totalement le nombre de pilotes volant sous rigide et javoue que
cela ne mlavait jamais interpelé.

Jai toutefois le sentiment, sans en connaitre le nombre exact, que les pilotes de souples ne sont pas non plus trés nom-
breux.......1a problématique concerne donc la globalité de l'activité delta.

Si a notre époque le parapente avait existé, aurions-nous été aussi nombreux ? Je suis intimement persuadé du contraire.
Indépendamment de l'aspect financier, reconnaissons que le parapente, par sa facilité dapprentissage, la rapidité de la
progression, sa praticité de transport, sa commodité (et en conditions normales) sa facilité de mise en ceuvre, a tout pour
séduire. Il peut notamment attirer une population « consommatrice «, encline a préférer la facilité, attirée par les sensations
fortes mais rechignant a en assumer les risques et de plus majoritairement citadine. Je précise immédiatement que je ne
classe pas tous les parapentistes dans cette description évidemment réductrice.

La faible place nécessaire au stockage, dans des conditions de logement en appartement est, de plus, un argument impla-
cable.

Nous-mémes, trés nombreux, avons été séduits par ces aspects et des les premiéres heures avons été des pratiquants parfois
trés assidus !

Cette phase étant dailleurs considérablement plus facile sous ce nouveau jouet, nous étions les champions de la précision
datterrissage !

La premiére question qui se pose est donc : « pourquoi sommes-nous restés ou revenus sous nos deltas ? «.

La premiére réponse est que nous avions déja passé la phase laborieuse de l'apprentissage, acquis notre matériel et organisé
notre logistique « périphérique « et donc que le plus dur était déja fait.

La seconde, mais cela il n'y a que nous qui puissions le dire en connaissance de cause, cest que le parapente ne nous a pas
procuré cette sensation de glisse, dans et au contact direct de la masse dair, incomparable, grisante, que lon ne peut res-
sentir que sous un delta... (ceux dentre nous qui ont été tentés par le planeur disent généralement que cette sensation leur
manque). La notion de pilotage est aussi tres différente et nous apparait globalement plus gratifiante sous « nos tubes «.

La deuxiéme question qui se pose est : « pourquoi les parapentistes, une fois qu’ils ont acquis une certaine maitrise, ne font-
ils pas preuve de la méme curiosité que nous en essayant a leur tour notre activité ? «.

Une grande partie de la réponse est déja contenue dans les paragraphes précédents. La complexité de mise en ceuvre, mon-
tage compris, ne plaide évidemment pas en faveur de notre activité. La qualité des vols comparés dans toutes les phases (et je
ne pense pas seulement a l'atterrissage.....) nest malheureusement pas toujours en faveur du delta.

Je constate également qu’il est tres peu gratifiant pour un tres bon pilote de parapente, que nous avons réussi a convaincre
dessayer, de redevenir un « débutant «, apres avoir régulierement pensé, voire dit, que « ce ne devait pas étre bien compliqué
«......et que les quelques rares qui s’y sont essayés ne sont pas les ambassadeurs les plus convaincus...donc les plus convain-
cants !

A ce stade de mon propos, il me parait opportun de faire un paralléle entre le ski et le surf des neiges : il est évident, mais

je laisse chacun se faire son opinion, que la problématique est la méme avec un plaisir beaucoup plus immédiat pour un «
investissement technique « plus faible avec un surf.




A noter que lors de la formation au B.E. de ski, une unité de formation surf des neiges est inclus.

Les moniteurs de ski connaissent donc les deux activités et se spécialisent ou alternent leurs pratiques, en fonction de leurs
gouts ou de la demande. IIs peuvent en tout cas orienter leur clientéle de maniére pertinente, sans ostracisme.

De la a dire que si les B.E. parapente avaient une vraie unité de formation delta au cours de leur cursus........mais ce nest pas
bien sur lobjet de mon propos.....

En restant sur ce parallele, les débutants en ski se voient maintenant équiper de skis modernes qui leur facilitent grandement
la progression et 'acces au hors-piste dont ils révent tous, ce qui explique peut-étre la persistance des deux pratiques par les
débutants.

Les ailes modernes faciles ont également évolué dans ce sens, et malgré tout nont pas attiré de nombreux amateurs.

La raison est donc certainement d’avantage dans les motifs évoqués ci-dessus.

Ce constat étant fait, revenons au propos initial de Jean-Louis Debiée et a son interrogation sur la faible appétence pour

le Delta Rigide. La encore il faut faire une analyse objective des handicaps supplémentaires a franchir pour le pilote d’aile
souple déja pratiquant régulier (le plus dur est déja fait !!!!) et essayer de tempérer la perception négative de nos appareils.

- le rigide cest cher voire trop cher ! Cest vrai voire trés vrai ! Néanmoins le marché de loccasion se développe et autorise
lacces a des ailes en parfait état, révisées de A a Z par les constructeurs pour des prix tout a fait raisonnables. Ce nest pas
toujours le cas pour certaines ailes souples dont le suivi nest plus assuré.

- Le rigide cest pour les vieux ! Certainement, et avec grand plaisir | Mais est-ce a dire queux seuls sont costauds et capables
de soulever ces engins ?......... peut-étre ! Que leur pilotage est tellement facile et peu physique que ce sont les seuls qui leur
restent accessibles........peut-étre ! Et méme stirement pour une partie du propos : un rigide est plus facile, plus stir a ce
niveau de performance ( qu’il est le seul a posséder ) et effectivement moins physique a piloter.

- Le rigide cest fragile ! Jen suis a mon troisiéme et cest également I'image que jen avais. Mes deux premiéres ailes ont été
révisées avant détre vendues sans que de gros problémes aient été décelés par le constructeur et les problemes mineurs sur le
carbone avaient tres facilement été corrigés. J'avoue toutefois étre trés soigneux et conserver un souvenir « ému « du trans-
port de mon aile sur un véhicule tres rustique, et cest un euphémisme, (que japplique dailleurs également a la « conduite
toute en douceur « du dit véhicule) pour voler au Cap de Pale a Val Louron. A Iévidence, ces ailes ne sont pas faites pour ¢a !
et réclament détre traitées avec un minimum de ménagements, peut étre aussi au regard de leur prix, mais pas uniquement...
car jessayais de traiter mes deltas souples de la méme fagon.

- Le rigide cest plus difficile ! (beaucoup plus rarement entendu dailleurs, car peut-étre trop flatteur......pour les vieux). Clest
totalement faux, sauf @ mon avis pour la phase de décollage, qui réclame une attention extrémement soutenue a lassiette

de laile sur les deux axes, et qui devient pour le moins délicate lors de vents travers et irréguliers. Utilisés a bon escient les
volets aident grandement dans cette phase, comme dans celle de l'atterrissage. (Décollage avec 60 km/h de vent au Monte
Cucco et tres peu de vent sur des décos peu pentus comme Castejon de Sos en partant au ras de la route au sommet).

- Pour illustrer ce propos sur la facilité et la sécurité : notre club compte un jeune pilote déja tres bon parapentiste, doué,
puisqu’apres un stage d’'une semaine ou il a volé pendant et apres le stage sous Mambo et prouvé régulierement la précision
de sa gestuelle il a souhaité changer d’aile avant qu'une année se soit écoulée. Je lui ai donc donné mon F1, révisé et en parfait
état, en lui prodiguant tous les conseils indispensables. Cette aile vive et nayant jamais eu la réputation détre tres facile a
poser, jai insisté sur ces points.

J’ai donc assisté au premier vol : parfait ! Il a donc continué a voler sous cette aile sans aucun probleme. Au cours de la saison
suivante, il m’a appris qu’il avait acheté une aile sans mat, et m’a rapidement fait part d’'inquiétudes réelles. En tant que Prési-




dent du Club, jai chaussé mes pantoufles de vieux pilotes et lui ai expliqué gentiment qu’il était en train de griller les étapes
et qu’il allait au-devant dennuis sérieux. Connaissant un Atos d’a peine une quinzaine de vols, comme neuf, qu'un de mes
amis cessant l'activité souhaitait vendre, je lui ai conseillé de ne pas laisser passer une telle occasion et de prendre cette aile.
La prise en main, sous les yeux tres inquiets de son pére ancien deltiste, a été instantanée et lui, comme moi, sommes beau-
coup plus rassurés. Quand on sait qu'il sest équipé d’'un tel matériel pour une somme de 3000 €, on se demande ce qui aurait
pu le faire hésiter !!! Dans le méme temps deux pilotes désirant rester en souple ont acquis des T2 pour un prix unitaire de
6000 €.

Notre club compte maintenant d’avantage de rigides que de souples (4/3) , a la satisfaction de tous, chacun étant convaincu
qu’il a fait le meilleur choix pour lui. (les autres pilotes volant sous parapente ou dautres engins tels qu’hélicoptere, autogyre,
planeur, Ulm, mais tous bi pratiquants et ayant volé en delta nous sommes habitués a comparer les avantages et inconvé-
nients des uns et des autres avec une certaine ouverture desprit.)

- Une certitude en tout cas : la performance a ce niveau sous les ailes sans mat les plus performantes nest accessible qua
dexcellents pilotes et au prix d’un pilotage autrement pointu, qui, lui seul, peut garantir un degré de sécurité équivalent.

En cette période de quasi guerre de religion, je me garderai bien de tout prosélytisme et me contenterai dexpliquer ce qui ma
amené a passer au rigide aprés une trés longue « carriere « sous aile souple, de la Manta au F1évo, en passant par de mul-
tiples évolutions intermédiaires. Il y a 7 ans on m’a proposé un Atos C alors que jenvisageais I'achat d'un combat et jen suis
resté durant toute la saison a me dire que méme si lon me donnait I'un ou l'autre jétais incapable de choisir.

En fin de saison, toujours aussi indécis, je me suis dit que je ne pouvais pas mourir idiot et que je me devais dau moins
essayer le rigide.

Je suis loin détre un inquiet, mais je ne vous cache pas la tension au décollage, une fois accroché sous le bijou.

La catastrophe : lessayer cest I'adopter ! Le cheque a été fait aussitot apres l'atterrissage.

Pour revenir a 'une des objections évoquées plus haut « quand on aime, on ne compte pas «.

Deés le décollage (une formalité dans de bonnes conditions) jai immédiatement percu la différence de performance et la dou-
ceur de pilotage, la facilité de mise en virage mais surtout Iétendue de la plage de vitesse avec un vario ne plongeant pas aux
abimes lors des accélérations, sans aucun mouvement parasite dans les hautes vitesses (115 km/h des le premier vol) jamais
atteintes sous un souple.... Un régal, y compris lors des changements de sens de rotation pergus toutefois comme un peu
moins vifs mais.....sans perdre un metre.

La gravité nayant pas totalement disparu....... ma insensiblement rapproché de l'atterrissage mais sous des angles de plané
totalement inconnus jusque-la. La mise en ceuvre des volets, quoi que trés simple, ma d’avantage stressé, lors du premier
atterrissage, que I'usage quasi systématique du drag-chute dont jétais coutumier.

Par la suite leur usage sest affiné et cest, 1a encore un réel avantage de pouvoir doser, a I'inverse du tout ou rien du drag-
chute. Lefficacité de 'un comme de l'autre est évidemment proportionnelle a la vitesse pour dégrader le taux de chute, mais
la possibilité de doser les volets est un réel plus surtout en cas de nécessité de récupérer sa finesse max !!!!

Essayer de rajouter la problématique d’une récupération aléatoire du parachute de freinage, en situation de stress découlant
des conséquences d’'une mauvaise appréciation, me parait infiniment plus compliqué que de lacher la cordelette des volets du
taquet coinceur et je dirai méme garantir le hors terrain...! Au minimum !

Dans notre pratique nous ne sommes pas tous des bouffeurs de kilometres, ce qui pour certains réfractaires semble étre la
seule raison de passage au rigide, prouvant par-la méme qu’ils lui reconnaissent une supériorité dans ce domaine.

Pour ma part apres moult récupérations galéres consécutives a quelques cross en montagne avec sauts de vallée......beaucoup




plus compliqués a effectuer en voiture, maintenant je me satisfais totalement de voler longtemps en local élargi.

Et bien la encore, la supériorité du rigide devient évidente. J’ai coutume de dire qu’a certains endroits, a certaines altitudes
limites, je mautorisais encore les jours de tres forte motivation, un « joker « a une altitude déraisonnable, m’ayant dailleurs
valu quelques scabreux contre-pentes !

Revoler dans les mémes endroits avec 2, 3 jokers en totale sécurité.....le réve. Pour le contre pente, jen ai réalisé un a Assise
sans probléme.......mais je noserai pas dire sans stress !

Sur notre site, il est évident pour moi que ne nombreux jolis vols se seraient transformés en ploufs mémorables sous mon
aile souple.

Pour terminer, et dans le plus grand respect des choix de chacun, le seul fait de voir un pilote sous un delta me ravit déja a
la seule idée de partager un vol. Je ne me sens aucunement obligé de convaincre qui que ce soit de 'impérieuse nécessité de
passer sous aile rigide.

Pour ce qui me concerne, jai découvert des domaines de vol dont javais toujours révé, avec un total sentiment de sécurité.
Par pure charité chrétienne (on y revient décidément toujours !!) car ils ne savent pas ce quils perdent..... Je me contenterai
de seulement dire aux détracteurs : essayez !.....ne serait-ce que par curiosité intellectuelle et pour pouvoir juger en connais-
sance de cause....

Je ne suis pas un intégriste du rigide et suis revenu, apres 7 ans, sous un souple cet été, et ce malgré les dissuasions de pilotes
ayant déja effectué ce retour avec « moins ou moins « de bonheur.......a I'inverse du passage souple vers rigide, le retour dans
ce sens ma paru effectivement plus compliqué pour ne pas dire dangereux, ce qui ma d’ailleurs grandement surpris. Il faut
réellement un retour progressif en cas de longue interruption. Je vous en parlerai aprés échange de la cartouche dencre........!

Alain DARHORT




La sécurité, cest l'affaire de tous ! Occupez-vous de ce qui ne vous regarde pas !

Quelques exemples.

o Saint-André il y a une vingtaine d’années. A cette époque, on accrochait son harnais a l’aile aprés lavoir enfilé. Je venais de
troquer mon casque ouvert pour un intégral qui limitait mon champ de vision. Engoncé dans mon Scorpio, je visse sans la
voir la virole du mousqueton reliant le harnais a la sangle d’accrochage et me présente au déco, venté comme a 'habitude.
Hurlement d’un pilote présent au déco : « Stop ! Surtout de décolle pas ! Ton mousqueton, ¢a va pas ! »

Effectivement, javais vissé la virole alors que le mousqueton avait le doigt ouvert. Remerciements appuyés a la personne qui
mavait arrété, et changement de mousqueton.

o Pédrahita début des années 2000.

Markus, un pilote allemand habitué a voler en tracté, a déja loupé un décollage. Son aile étant intacte, il en est a sa deuxieme
tentative. Un peu inquiets, nous le regardons en entendant les conseils prodigués par ses deux amis. Bonne incidence, bonne
course délan, laile prend son envol... mais Markus reste au sol et effectue un magnifique roulé-boulé.

Défaut d’accrochage que personne navait remarqué ! Pour la petite histoire, Markus décollera a sa troisieme tentative et ira
se poser a coté de 'hopital pour quelques points de suture au genou.

» Laragne, déco des feignants.

Je viens de changer de secours. Mon ancien parachute biplace avait un volume beaucoup plus important que le nouveau,

ce qui fait que les petits élastiques censés maintenir les aiguilles en place ne jouent plus leur role. Depuis le changement de
pépin, la fermeture du « container » est en fait assurée uniquement par deux velcros qui, avec I'dge, ne remplissent plus vrai-
ment leur role.

Je me présente au déco. Alain Chauvet, avec qui je suis en stage, marréte et me dit calmement : « Alain, ton secours, ¢a va
pas ! On va regarder ¢a ! » Effectivement, le pépin est sur le point de tomber au sol ! Un grand merci a Alain, puis un rempla-
cement des velcros et un changement de harnais l'année suivante.

o La Forclaz, juillet 2013, pré-mondiaux rigides et championnat de France delta.

Le protocole sécurité mis en place au déco est rigoureux : vérification de I'accrochage et des sangles de cuisse, inspection de
[aile. On ne va pas lister ici les problémes plus ou moins importants qui ont été détectés mais on peut affirmer que, contrai-
rement a ce que lon aurait pu penser vu le niveau des pilotes présents, la surveillance na pas été inutile.




o Castellucio di Norcia.

Les conditions ne sont pas fameuses. Mon beau-freére préféré, qui est toujours dans les premiers a décoller, est posé sous

le déco apres un vol grandiose de cinq minutes. Nous sommes une quinzaine, alignés les uns derriere les autres comme en
compétition, a attendre une amélioration. La position, courbé en deux, est inconfortable. Pour me soulager, je mets un ge-
nou au sol, ce qui élargit mon champ de vision et me permet de voir l'aile qui se trouve devant moi. Le pilote a certainement
oublié de faire la prévol de son aile simple-surface avant de prendre sa place dans la queue : une des cordelettes de rappel
semble coincée sous lextrémité d’'une latte, ce qui donne a la voile un profil totalement dissymétrique. Je tente quelques mots
en italien, puis en anglais... Un copain du pilote arrive et bataille quelques minutes avant de remettre la cordelette de rappel
en place. En fait, elle faisait un tour complet autour d’'une extrémité de latte !

« Lanzarote, La Asomada (Macher), décembre 2014.

Reprise du delta apres une prothese totale de hanche. Comme le chirurgien qui m'a opéré, un parapentiste, ma interdit le
posé debout et que le terrain d’atterrissage, parsemé de pierres plus ou moins grosses, nest pas @ mon gotit pour un posé rou-
lettes, jai décidé de ne pas voler. Je me consacre donc a la photo. Vu les conditions faiblardes, la manche de lopen de Lanza-
rote est annulée. Certains pilotes replient, d'autres volent et posent au déco dans la plus grande douceur. Cest trop tentant !
Changement de programme, je monte mon aile en quatrieme vitesse, shunte la prévol et décide de me mettre rapidement en
lair. Il ne faudrait pas que ¢a faiblisse et que je sois contraint a me poser en bas, entre les cailloux. Pendant que je patiente en
attendant que le pilote devant moi décolle, jentends une remarque derriere moi a gauche : « tu as vu que tu as des lattes qui
ne sont pas étarquées ». Un grand merci a Gérard Mansoif, sympathique pilote du sud-ouest, qui étarque les lattes en ques-
tion, me permettant de décoller rapidement et de poser en douceur au sommet.

Fin de la litanie ! Je suis certain que vous avez tous en mémoire des exemples similaires. Nul nest infaillible et, en matiere de
vol libre, de petites erreurs peuvent avoir des conséquences irréversibles.

Comme le disent si bien les Dupont(d) dans les albums de Tintin, arrivé sur un décollage, « ouvrez lceil, et le bon ! »

Alain ETIENNE




Legon n° 1 : Faut faire le plaf!

Premier jour de compet, bien placé au déco juste derriere
les filles.

Allez, on y va, ¢a monte ! 1500 aux barbules,1600, de la
rosée plein les lunettes ? Non, cest le nuage ! Rester la
serait facile, ¢a tient tout seul, mais il faut sortir ! Il y a du
monde partout, il faut rester vigilant.

Ouverture de la start, transition vers le Lanfon. Tout monte
autour de moi, les autres ailes mais aussi la créte qui relie
Lanfon et les pointes nord de Planfait. Je tourne a gauche
pour prendre pour prendre le thermique sous le vent du
Verrier, sur le chateau. Ca baisse ! Retour Planfait, 880m, 5
deltas en approche ce qui laisse peu de place, je maccroche
11300, 1400... cest reparti pour le Verrier, mais cette
fois-ci par le versant NW, du c6té du vent. Jarrive jusquau
niveau de la gorge, avant la balise.

Rien, nada ! Retour Planfait, 800 m. Je me pose apres 2h de
vol sans avoir fait ni le plaf, ni la start !

Lecon n° 2 : Faut faire la balise.

Aujourd’hui, cest décidé, je fais au moins une balise. Tou-
jours bien placé au déco, jattends sur le Lanfonnet. La start
des filles est ouverte, elles vont baliser le chemin.

Javance vers le Lanfon et tourne sur le versant nord a 5

km de la premiere balise que je vois, puisqu’il sagit de
léglise. Overdrive tendue vent de face, ¢a descend fort au
niveau de la créte du Parmelan, et ¢a « brasse ». Drole idée
de mettre une premiere balise aussi loin, sous le vent de
surcroit ! Cay est, j’y suis ! Mais mon vario ne semble pas
d'accord. 360 °, et voila une autre église qui apparait. Ce
doit étre celle d’Alex. Je me suis donc trompé déglise, vieille
habitude des secteurs FAI a vue.

Je tourne autour du clocher, mon bord d’attaque manque
de faire sonner la cloche, un virage a gauche et contre-
pente. Je suis bien a Alex ! Et dire que jétais dans le cy-
lindre a louverture de la start ! Encore raté !

Lecon n°3 : Faut étre « conservateur ».

Task trois. Plaf a 2200-2300. Aujourd’hui, je vais faire le
plaf, faire la start et attaquer raisonnablement les balises.
Prudence donc. Je vais rester ou ¢a monte, rester avec le
groupe et ne pas opter pour des options aléatoires.

Je zone devant le déco, un peu au-dessus, un peu au-des-
sous. Je ne mange pas la start. A la radio, Pierro annonce
que cest le moment détre au plaf car ¢a va ouvrir. Jen suis
toujours a contempler de pres les ailes au déco. Ca ouvre
mais je suis encore bien bas alors que les autres prennent
déja la direction de la premiére balise. Conservateur et
prudent, jattends sur place alors que des parapentes dé-
collent. Ca fait du monde ! Je monte & 1650 m vers Lanfon-
net puis plus rien. Retour sous le déco alors que, a la radio,
je suis la progression des copains. Certains me passent
dessus au retour d’'une balise, en allant vers une autre. Par
procuration, je vole un peu avec eux !

2h 30 de vol ! Je suis toujours au méme endroit alors que
les premiers sont au but. Je vais les rejoindre. Au moins,
jaurai conservé la méme altitude et la méme position pen-
dant 2h30. Conservateur quoi...

Legon n°4 : Faut résister a l'appel des sirénes
Cette fois-ci tout est en place. Je ne suis pas dans la Start

et méme si jai toujours du mal avec le Lanfonnet, 1900
sur Planfait fera l'affaire pour traverser. Le Roc des Beeufs
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maaccueille fort bas. Cest harnais ouvert que je finis par
raccrocher. Une meute de rigide me rejoint dans le ther-
mique avant de transiter plus au sud. Je les suis sur la créte
mais les voila qui tournent plus a louest. Je les rejoins.
Définitivement le Vol Libre est un sport déquipe !

Je tape la balise, commence a mavancer vers le lac quand
Serge annonce son arrivée sur la Forclaz au niveau décol-
lage en étant parti a 1900. Demi-tour, je vais prendre tout
ce qui est la. Départ 2300 pour le déco, jarrive au-dessus.
Piero et Mario sont déja au but. Manu confirme a Eric qu’il
est posé dans le secteur des 400m et qu’il aura les points
vitesse. La motivation en prend un coup. Ils ont déja fait
deux fois le tour quand je termine la premiére boucle !
Javance sur les dents de Lanfon et passe versant nord. Je
vois la balise d’Alex, elle me tend les bras. J'avance sur elle
sans rien prendre. Je la valide mais le vario reste désespéré-
ment muet. Je vois les traces dans les herbes hautes de mon
attero en contre-pente. En bas le grand champ le long de la
route me fait de l'ceil. Il est « safe » a dit Hélene. Je regarde
une derniére fois les atteros au pied du Verrier. Ils sont
loin, y’a des lignes et ils

sont sous le vent. Les drapeaux du garage m'indiquent la
direction du vent en entrée du terrain d’Alex. Trois S et je
suis posé. Brice sera bientot la.

Legon N° 5 : Changement d’herbage réjouit les veaux

Sur la pente école de Montoulieu quand il fallait passer

de la pente de 'arbre mort a celle pres de la route, Nicolas
nous disait toujours, pour nous motiver, « Changement
d’herbage réjouit les veaux ».

Aujourd’hui on change de site, ce sera le Semnoz. Y’a pas
de veaux mais y’a des vaches ...et un lama.

Les conditions ne sont pas fumantes, cest le moins que lon
puisse dire. Lattente est longue alors on se distrait comme
on peut. Sylvain, envoyé comme ouvreur, est acclamé par

150 pilotes quand il repasse enfin sur le déco. Chacun
donne son avis, se réve directeur dépreuve, et pense savoir
ce qu’il faudrait faire. En réalité il suffirait d'un plafond un
peu plus haut et de thermiques un peu plus soutenus pour
calmer ces ardeurs.

Dans le méme temps, les échanges entre concurrents de
différentes nations sont fructueux. Ceux qui connaissent
le site donnent leur dernieres recommandations, qui a
Iéquipe d’'Italie ou de Japon, qui a [équipe batave.
Finalement la manche est lancée. Ce sera la derniére fois
que je verrai le déco du dessus. J’arrive finalement sur
Bange. Piero avait prévenu, ce nest pas une montagne
facile. Je ferai la marque au Cuzy, sur la route d'Aix.

Legon N° 6 : Ne pas oublier de se faire plaisir

Retour a la Forclaz. Dernier jour de vol, demain cest du
sud un peu fort qui est annoncé. Aujourd’hui cest plutot
calme. Linversion est bien visible sur le Jura et I'on est
dessous. Finalement entre l'attente et les reports on décolle
pour 'heure du thé. La manche espérée, avec des bornes
et un attero au Paquier semble compromise. Du coup les
places aussi semblent jouées. Au décollage les parapentistes
piaffent d'impatience. La manche est lancée, tous ceux qui
ont une place a perdre, plus qua gagner, jouent. On est
nombreux a Doussard, Alain nest pas la pour annoncer
les atteros, cest bizarrement calme et déserté. Je viens de
survoler le lac une derniére fois, toute barre lachée dans un
air lisse et calme, pour men mettre plein les yeux.
Jamie aussi est posée et elle le dit mieux que moi. Entre le
pré mondiaux et les mondiaux on a passé un mois ici. Quel
plaisir de prendre enfin le temps de se rendre compte a
quelle point cette région est belle. Du plaisir, ce nest finale-
ment que du plaisir.

J-Marc GOURDON




