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arrondir), on peut trés bien poser
vent de travers en se préparant
a courir, ce qui est d'autant plus
facile si la voile est en vol droit.

e Les constantes : vigilance,
réactivité, précision/dosage. Affi-
ner ses sensations a la sellette
et aux commandes, mais aussi
celle duventrelatif sur le visage.
Travailler lindépendance des
gestes [commandes et sellette).
Pour cela, on peut s'entrainer a
jongler, jouer du piano ou de la
batterie, tapoter sur sa téte avec
une main tout en dessinant un
cercle sur sonventre avec l'autre
main, puis inverser. Piloter les
abattées par des corrections
franches, suivies d'un relevé
rapide des commandes. Il est
important de bien connaitre sa
voile : son comportement en tan-
gage/roulis, lamplitude aux
freins et la sensation d'un départ
en négatif, la limite a ne pas
franchir (qui dépend de langle
d'incidence et de la vitesse/air de
l'aile, et non du vent ressenti sur
le visage!). Un de nos grands
ennemis est le surpilotage. Tout
cela s'acquiert puis se travaille
dans la durée. En jouant souvent
et longuement avec sa voile au
sol. En stage de pilotage, puis
régulierement en lair en refai-
sant de simples exercices de
tangage.

CONCLUSION
Voler sous le vent n"est vraiment
pas recommandé! Certains

compétiteurs y vont temporaire-
ment pour chercher le ther-
mique dont ils ont besoin, mais
en connaissance de cause et
avec une vigilance particuliere. Il
arrive aussi qu'on se retrouve
sous le vent suite a une mau-
vaise décision ou une erreur.
Dans certaines conditions, l'aé-
rologie peuty rester relativement
fréquentable, au moins le temps
de s’en extirper pour rejoindre
une zone plus tranquille. Par
contre, je déconseille grande-
ment de décoller dans un rou-
leau : le vent peut venir de face
sur la zone d’envol, mais les
effets du “sous le vent " risquent
fort de se faire sentir dés les pre-
mieres secondes de vol. Encore
une fois, anticipation et analyse
des conditions font partie inté-
grante des prises de décisions,
avant et pendant le vol. |

CONSEILS
DETE..

AVANT DE RETROUVER DES CONDITIONS ESTIVALES PARFOIS
TURBULENTES, VOICI QUELQUES BONS CONSEILS DE MARC BOYER
(PILOTE TEST AU LABO FFVL, ECOLE SOARING A LUCHON).

A majorité des pilotes
Lvolent peu, entre 20 et 50

heures par an. Beaucoup
arrivent en été en ayant encore
tres peu volé. Alors avant de
revoler, vérifiez d'abord sous
portique vos réglages de sel-
lette. Je vous conseille une
position du buste peu inclinée
en arriére (avec une position
plus en arriere, problemes de
stabilité).
Bien entendu, faites des
séances de gonflages pour
retrouver une gestuelle précise,
mais ne vous contentez pas de
gonfler la voile et de la tenir en
statique en la regardant
constamment. Imposez vous
toutes sortes d'exercices qui
vous obligeront a vous replacer
sans cesse, et a fournir un pilo-
tage actif. N'oubliez pas qu'un
tiers des pépins surviennent en
phase de décollage...
Enfin, vérifiez le réglage de vos
commandes (lidéal : 5 cm de
garde. Au-dela de 10, on perd
de la précision).

REPRISE, EN AIR CALME
Limitez vous a des créneaux
horaires de fin de matinée et fin
d'aprés midi. En air calme,
effectuez quelques exercices
de pilotage simples, tels que le
“dauphin”(travail sur le tan-
gage), virage dynamique, wing
over sur de petites ampli-
tudes...

VOLS EN TURBULENCE

Pour voler en conditions plus
fortes, il faut d'abord que les
automatismes de pilotage
reviennent : ils s'estompent
lorsqu’on ne vole pas trés régu-
lierement et il faut les remettre
en place, en volant.

Vous devez maitriser deux
actions de pilotage fondamen-
tales :

e La temporisation, pour
controler les réactions dyna-
miques sur 'axe de tangage.

e Le contre sellette, pour
controler les déséquilibres.
Dans la turbulence vous
devez :

e étre a l'écoute de votre aile,
et avoir un pilotage actif.

e étre gainé au niveau de diffé-
rents muscles (abdos, fessiers,
dorsaux et cuisses) pour étre
prét a contrer efficacement en
cas de déséquilibre.

e voler “au neutre” (juste le
poids des mains sur les com-
mandes). Cette position permet
d'étre en contact avec l'aile et
d'anticiper ses mouvements.
C'est un lien tactile nécessaire
pour ressentir, interpréter et
contréler son incidence. Un
allegement des commandes,

par exemple, indiquera que l'in-
cidence diminue : il faut la réta-
blir ~ en  abaissant les
commandes (tempo), jusqu'a
retrouver le léger effort sur les
commandes.

IMPORTANT !

Il faut toujours étre bien équili-
bré dans la sellette, pour pou-
voir dissocier l'action du corps
(dans la sellette] et les actions
des mains sur les commandes.
Cette dissociation, indispen-
sable pour bien piloter, repose
sur les sensations kinesthé-
siques... qui disparaissent lors-
qu’'on est en déséquilibre dans
la sellette (cette perte du kines-
thésique explique les erreurs
de surpilotage).

N'oubliez pas : piloter un para-
pente c'est ressentir, com-
prendre, agir.  Dans la
turbulence, ouvrez vos cap-
teurs ! N'oubliez pas non plus
que si le plaisir en vol est
absent, c’est qu'il y a un pro-
bleme. S'il s'amenuise au cours
d'un vol, c’est qu’il est sans
doute temps d'aller poser pour
rejoindre les copains autour
d'un bon apéro tapas ! Bons
vols a tous. [ |

TEMPO ET CONTRE

Si vous ne maitrisez pas bien la tempo et le
contre, n'hésitez pas a faire une ou deux journées
en école. Un moniteur sera capable de vous éva-
luer, de vous dire ce que vous devez travailler et
améliorer. Ensuite ce sera a vous, au cours de

chaque vol, de travailler vos points faibles. IL n'y a
pas de honte a repasser entre les mains d'un
moniteur. A tous niveaux, les pilotes font des
stages. Méme les meilleurs pilotes de compétition
viennent travailler leur technique sur leau.
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