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echnique

LES BASSES
TESSES

DEBUTANT OU CONFIRME, IL EST ESSENTIEL DE CONNAITRE TOUTE LA PLAGE DE VITESSE
DE SON AILE, Y COMPRIS LES BASSES VITESSES QU'ON UTILISE REGULIEREMENT EN PHASE
D’APPROCHE POUR AJUSTER SON PLANE ET POUR LES REPOSES AU DECOLLAGE.

u début de la formation,
on est sensibilisé sur le
théme vitesse=vol=vie. Ne

pas trop descendre ses com-
mandes, ne pas trop ralentir sa
voile, c’est vital pour lintégrité
du pilote (et pour la sérénité du
moniteur).

Pourtant par la suite et pour
évoluer dans son pilotage, l'ap-
prentissage des basses vitesses
est nécessaire. Mais il n'est pas
facile car il faut avancer tres
progressivement pour éviter ab-
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solument de sortir du domaine
de vol. De ce fait, comme pour
'apprentissage de la spirale, on
se met des barriéres, logiques
au vu des risques, mais qui li-
mitent la progression. Au final,
il est fréquent de rencontrer
des pilotes autonomes et méme
expérimentés, qui n'ont pas
une bonne connaissance des
basses vitesses de leur aile et
qui se sont mis dans des situa-
tions délicates lors de reposes
au décollage.

L'apprentissage des basses vi-
tesses se fait de plus en plus
en stage SIV ou de pilotage, en
milieu sécurisé. Cependant,
il est tout a fait possible de se
former en dehors de stages SIV,
a condition de respecter cer-
taines regles ou d’'étre encadré.
Avant d'aborder les conseils,
quelques rappels...

DEUX PLAGES DE VITESSE
Il est utile de distinguer deux
plages de vitesse.

e La “premiére plage” va de la
position bras hauts au taux de
chute mini. C'est le domaine de
la glisse. Plus on vole proche de
la position bras hauts, meilleure
est la glisse. Toute cette plage
offre a laile de la vitesse, un
bon taux de chute, et une bonne
finesse. Laile est manoeuvrante
et autorise un pilotage actif.

e La ‘deuxieme plage” est
celle des basses vitesses
c’est le domaine du vol lent.
Rendement et manceuvrabilité

de laile sont dégradés. Nous
l'utilisons régulierement dans
deux situations bien précises
: en finale pour ajuster notre
plané et lors des reposes au
décollage. Et aussi, de facon
ponctuelle, lors d'une “tempo”,
par exemple pour contréler une
abattée [souvenez-vous qu’'une
tempo est une action sur les
commandes, plus ou moins
profonde mais toujours ponc-
tuelle, et surtout toujours im-
médiatement suivie d’'un relevé
de commandes).

Cette “deuxieme plage” dé-
marre en dessous de la position
“taux de chute mini” et s'arréte
a la vitesse mini de laile (au
dela de cette vitesse mini on
sort du domaine de vol en attei-
gnant le point de décrochage).
Le taux de chute mini est donc
le régime de vol qui fait fron-
tiere entre les deux plages de
vitesse. Il correspond a une
vitesse pouvant étre comprise
entre 32 et 36 km/h, selon les
ailes. Plus on monte en gamme
et plus le taux de chute mini se
situe a une vitesse élevée. Pour
lidentifier avec précision, pre-
nez un vario et observez le taux
de chute en air calme. Ralentis-
sez l'aile jusqu’a lire le chiffre le
plus bas : vous étes au taux de
chute mini. Au dessous de cette
vitesse, et jusqu'a la vitesse
mini, le taux de chute augmente
(il augmente aussi quand on re-
leve les commandes et que lai-
le accélére).

Il est important de bien distin-
guer ces régimes de vol réfé-
rents, et de bien identifier les
positions des commandes qui
leur correspondent.

Allez, c’est parti pour une explo-
ration de la plage de vitesses,
de haut en bas : “bras hauts”,
‘4 la garde”, “au contact”, “taux
de chute mini”et “vitesse mini”,
le tout en vol droit équilibré et
en conditions laminaires.

Vos commandes doivent étre
réglées avec 5 cm de garde
maxi et vous devez adopter une
‘prise de commande fine". Avec
une prise de commande en
chasse d’eau, vous perdez de la
précision notamment a cause
de élasticité de la commande.
Tout comme avec une garde
longue (plus de 5 cm), vous dé-
calez vos gestes vers le bas et

perdez aussi de la précision.
N’oubliez pas que notre zone de
précision se trouve a hauteur
des yeux.

En position “bras hauts”, les
commandes sont en butée
contre les poulies. On fait appel
a ce régime pour se mettre a
finesse max (avec la plupart des
ailes actuelles] et lorsqu’on uti-
lise laccélérateur.

A la garde”, nous avalons 5cm
de commandes : la vitesse reste
la méme, le bord de fuite est
toujours lisse. On descend en-
core un peu les commandes,
10cm, pour arriver a la position
de ‘“contact” : laile est lége-
rement freinée, le pilote est en
contact avec sa voile a travers
les variations d'effort ressenties
dans les commandes, il ressent
environ “300 grammes “de poids
dans chaque commande. Par
rapport a la position bras hauts,
on perd entre 2 et 4 km/h.
Ralentissons encore : 10cm de
traction en plus et on arrive au
“taux de chute mini” (le chiffre le
plus bas lu sur la vario) : Ueffort
a la commande est plus marqué
(environ 800g). On remarque que
la différence de taux de chute
est trés faible entre les positions
bras hauts et taux de chute mini.
Descendons encore, jusqu’a ar-
river a la vitesse mini : leffort
devient important et dépasse les
2 kg. La vitesse mini correspond
a une position des commandes
située approximativement au
niveau des hanches. C'est la
position de commandes la plus
basse que l'on puisse atteindre
en sécurité, en vol équilibré et
conditions laminaires. Au-dela
de cette position et en deca de
cette vitesse, on va trouver le
point de décrochage, d'ou lap-
pellation de “vitesse minimum”.
Attention de ne pas faire l'amal-
game entre une vitesse lente et
un taux de chute faible. Quand
on manque d'expérience, on a
vite fait de croire que parce que
l'aile vole lentement, elle a un
bon taux de chute !

Bras hauts, nos ailes volent en
moyenne a 37-38 km/h. Leur
vitesse mini se situe autour de
22-23 km/h. Les ailes de course
et les ailes de voltige ont une
vitesse mini un peu plus haute
(24-25 km/h), et cela d'autant

que la charge alaire sera élevée.
En biplace, en charge maxi, la
vitesse mini se situe autour de
24-25 km/h.

Il est important de comprendre
que le ralentissement de laile
n'est pas linéaire. Sur le haut
de la plage de vitesse, on perd
1 km/h pour 2-3 cm de com-
mandes actionné. A partir du
taux de chute mini, plus on des-
cend dans la plage de vitesse et
plus le ralentissement est pro-
gressif de Uordre de 1 km/h pour
4 ou 5 centimeétres.

La plage de vitesse de
nos ailes a bien évolué ces
dernieres années. Le taux
de chute mini est remonté
dans la plage de vitesse. Ily
a 10 ans, il se situait géné-
ralement plut6t autour des
29-30 km/h, avec une po-
sition des commandes en
dessous des épaules. Avec
les ailes actuelles, il cor-
respond a une position plus
haute des commandes (gé-
néralement au-dessus des
épaules) et a une vitesse
supérieure a 32 km/h. Plus
on monte en gamme, plus
ce régime remonte dans la
plage de vitesse, accompa-
gné d'une position de com-

mandes plus haute.

COMMENT FAIRE ?

* Réglage des commandes :

5 cm de garde maxi pour
conserver lusage des com-
mandes dans la zone de préci-
sion et optimiser le pilotage.

* Prise de commande fine :
pour une utilisation précise et
une bonne flexion du poignet
a toutes les amplitudes (cf “a
prise de commande” (PMag
n°109).

e Bon équilibre dans la sel-
lette pour favoriser des gestes
bien coordonnés, fluides et pré-
cis, et faciliter la dissociation.
Pres du sol, on se redresse pour
étre plus stable dans sa sel-
lette (ou son harnais), le buste
proche de l'appui ventrale (im-
portant surtout par conditions
turbulentes 1. Et on contracte
les abdos, un bon gainage per-
mettant de mieux dissocier ses
gestes.

e Le regard droit devant pour

{Texte Marc Boyer)

se représenter sa trajectoire/air
et le point d'aboutissement. Au
début on a tendance a regarder
le sol sous ses pieds ou a foca-
liser sur son aile, alors qu'il faut
absolument regarder devant: la
trajectoire suit le regard ! Pas
évident pour un pilote qui a en-
core besoin de regarder son
aile pour vérifier son compor-
tement. Il faut donc se préparer
avant !

e Bien connaitre toute la
plage de vitesses de laile,
donc tout le débattement, les
positions de commandes asso-
ciées aux différents régimes de
vol et notamment, le point de
décrochage qui est la limite a
ne pas franchir.

IL FAUT EVITER...

e d’avoir des actions trop ra-
pides sur les commandes (car
elles vont provoquer des mou-
vements de laile et donc des
réactions pendulaires).

e de rester en position assise
prés du sol.

e de focaliser sur laile.

e en conditions turbulentes,
de se rapprocher du point de
décrochage, car on risque de
sortir du domaine de vol sous
leffet d'une rafale. Gardez de
la marge en conservant un peu
de vitesse : on n'est pasa 1 ou
2 km/h pres ! Si les conditions
sont turbulentes, la régle est
simple : plus les turbulences
sont fortes et moins on pour-
ra ralentir son aile : en finale,
on gardera suffisamment de
vitesse pour se mettre a labri
d’'une rafale ou d'un gradient de
vent, et sur une repose il vau-
dra mieux s'abstenir et repartir
en vol pour recommencer une
approche. Si les conditions sont
vraiment compliquées, n’insis-
tez pas, les grosses bétises ne
sont pas loin !

e de ralentir jusqu’au point de
décrochage. Si on franchit ce
point, on a une fraction de se-
conde pour relever les com-
mandes et remettre son aile
en vol sans réaction dynamique
en tangage. Passé ce trés court
instant, l'aile va sevidangerd'air
et partir en bascule arriére, et
prés du sol c'est la cata car il
n'y a plus assez d'espace pour
récupérer la situation : méme si
on reléve les commandes, on ne
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pourra pas empécher le rappel
pendulaire et on risque d'im-
pacter le sol.

Donc si on reléve immédiate-
ment les commandes, il ne se
passe rien... mais 1 seconde
plus tard c’est la cata, quelles
que soient les voiles.

COMMENT LIDENTIFIER LE
POINT DE DECROCHAGE ?

e Au sol. On ralentit laile, lin-
cidence augmente (laile est
cabreuse)... et arrivé au point de
décrochage, elle se “vidange” :
lintrados se déforme. Il n'est
plus du tout lisse, et entre
chaque lignes de suspentes, le
tissu s'incurve vers lintérieur.
L'aile commence a décrocher
et a s'effondrer vers le sol. Si on
releve les commandes au mo-
ment oU lintrados se déforme
ainsi, normalement laile se
regonfle, retrouve sa portance
et se remet en forme. Ce com-
portement varie selon les ailes :
cet exercice au sol nous donne
donc de précieux renseigne-
ments sur notre aile et sa capa-
cité a se remettre en vol aprés
avoir trouvé le point de décro-
chage.

Attention, ne vous fiez pas aux
positions des commandes au
sol, notamment pour le point de
décrochage. Au sol, la charge
alaire, les forces de portance, la
trainée sont plus faibles qu'en
vol et le point de décrochage
se situe a une position de com-
mandes plus haute.

e En vol (et en aérologie tres
calme 1) il est possible de se
rapprocher du point de décro-
chage, mais ne cherchez pas a
l'atteindre. Bien calé et gainé
dans sa sellette, on ralentit trés
progressivement, sans provo-
quer de réactions en tangage.
Comme au sol, on observe bien
l'état de surface de lintrados,
plus particulierement sur les
bouts d'aile. Dés que lintrados
se déforme et perd sa cambrure
et son aspect bien lisse, on ar-
réte le freinage. Cette modifi-
cation du profil (disparition des
formes convexes en intrados)
est le signe d'une perte de por-
tance : il ne faut surtout pas
continuer a descendre les com-
mandes, pour ne pas risquer
d'atteindre ce fameux point de
décrochage.

Ce phénomeéne de vidange peut
étre plus ou moins marqué et
rapide selon les ailes. Il est sou-
vent plus localisé sur les bouts
d'ailes qu'au centre. En tous
cas, retenez qu’avant de partir
en vol jouer avec les basses
vitesses, vous devez d’abord
découvrir ces comportements
ausol!

Quand on utilise les basses
vitesses prés du sol, il ne faut
pas chercher a voler le plus
lentement possible. Les actions
sur les commandes doivent
étre fluides et précises pour
ajuster sa vitesse en fonction
de la situation : tant6t pour dé-
grader, tantot pour reprendre
de la vitesse, et faire planer
plus ou moins sa voile. Les
soucis arrivent quand on vole
prés de la vitesse mini et du
point de décrochage. Ces sou-
cis arrivent plus facilement en
conditions turbulentes ou effet
d'une rafale (de type arriére ou
montante), un gradient de vent,

peuvent provoquer un début
de décrochage par augmenta-
tion de lincidence et perte de
vitesse.

CONCLUSION

Prenez le temps de comprendre
le fonctionnement de votre aile,
au sol et ensuite en vol, pour
étre a laise dans lutilisation

de votre plage de vitesse. Vous
deviendrez plus performant lors
des phases de vol ou la glisse
de Llaile est prépondérante.
Vous serez plus a laise en ap-
proches et sur les reposes au
décollage.

N'ayez pas peur d'aborder cet
axe de progression qui vous ap-
portera de la sérénité et de lef-
ficacité. u

N’hésitez pas a poser
des questions auxquelles
j'essayerai de répondre
dans un prochain article.

Photo Soaring

ouvez avec Gérald

TIREZ LUI
L ORELI

{Texte Gérald Delorme)

(MEME SI AILE EST SAGE]) !

TOUJOURS LE MEME BUT : VOUS DONNER ENVIE DE JOUER POUR ACQUERIR PLUS D’AISANCE,
ENRICHIR VOTRE PILOTAGE, VOTRE TECHNIQUE ET VOTRE MENTAL... CE QUI MENE A PLUS DE
PLAISIR, DE PERFORMANCES ET DE SECURITE.

N

oreille ?

Selon votre aile, votre
charge alaire, la lon-
gueur de votre bras, votre
facon et la rapidité a exécu-
ter le geste, faire une oreille
peut étre facile... ou physique.
Une fois loreille abaissée, elle
peut rester gentiment plaquée
contre lintrados... ou chercher
de suite a se rouvrir, ou parfois
aussi se mettre a flapper. Rien
d'anormal, tout est possible,
donc ne vous contentez pas
d'un seul type de geste, cher-
chez le plus efficace.

Je vais vous suggérer quelques
exercices, a faire avec une
oreille classique, pas une
grande oreille, pour rester dans
des réactions classiques. Mais
d'abord, pourquoi une seule
oreille ?

Parce que c'est plus simple que
de faire les deux et parce que ca
peut suffire. Par exemple pour
ralentir ou arréter une montée
sous des barbules, pour sortir
de sous un nuage sans sacrifier
d'altitude, ou pour rester a hau-
teur d'un décollage ou d'une
créte pour dire bonjour a votre
maman, ou encore pour s'éta-
ger un peu plus en approche

NE
oreille, bon,
mais quelle l

par rapport a une autre aile.
Mais aussi et surtout pour
jouer et piloter votre
aile dans une confi-
guration a peine en
dehors de la nor-

male !
PASSONS AUX
EXERCICES...
Avant d’aller
braver lin-
connu, pre-

nez lhabitude

d’avoir laccé-

lérateur sous

le pied, his-

toire de pouvoir

intervenir au moindre

doute d'une vitesse/air insuf-

fisante. Réflexe d'autant plus

utile pour le jour ol vous de-

vrez ajouter du barreau sur

vos oreilles pour une descente

urgente, surtout s'il vous arrive

souvent d'avoir du mal a attra-

per votre barreau du premier
coup.

* Premiere manceuvre : faire
une oreille en vol droit sans
contre sellette ni commande,
pour voir déja limportance du
changement de cap de votre
aile, et surtout pour accepter
ce changement de cap. Déten-
dez-vous, vous n’allez pas faire
trois tours avant que laile ne
revole droit !

 Unefois bienal'aise aaccepter
la déviation, méme manceuvre
avec cette fois un contre sel-
lette, dosé comme il se doit pour
garder un cap irréprochable : ni
trop ni pas assez. C'est vraiment
un minimum a acquérir pour vo-
ler en conditions bourgeonnes
avec sérénité.

e Et maintenant tournez ma-
nége : petits wings avec cette
oreille, c’est-a-dire une série
d’amorces de virage, a la com-
mande c6té ouvert, et a la sel-
lette coté oreille. Nul besoin de
chercher de lamplitude, mais
plutdt de la régularité dans le
rythme, et de la symétrie, tout
en respectant un cap général,
preuve d'un pilotage abouti.

e Ensuite quelques 360. La
encore, le but n'est pas de
descendre a -24m/s mais de
trouver une rotation réguliére :
spirale initiée a la commande
coté ouvert, avec dosage pour
garder une spirale tranquille.

* Puis méme chose c6té oreille,
donc a la sellette. Si l'aile refuse
de partir en virage, lachez votre
commande co6té ouvert pour
maintenir Uoreille afin de libé-
rer votre main coté fermé pour
lutilser a engager le virage a la
commande, et tout en douceur
pour voir si l'aile accepte tran-
quillement.

Mais oui c'est possible, en com-
mencant en air calme évidem-
ment pour vous familiariser a
la manceuvre, et le geste vous
rendra capable plus tard de te-
nir vos deux oreilles d'une seule
main pour libérer lautre main,
afin par exemple de pouvoir
donner une info radio sans la-
cher les oreilles, ou d’attraper
son barreau d'accélérateur si
on ne lavait pas fait avant. “Qui
peut le plus peut le moins” dit
l'adage !

e Evidemment, comme votre
aile a deux oreilles (du moins
je vous le souhaite), tous ces
gestes sont a faire et a refaire
a droite comme a gauche. Vous

constaterez dailleurs souvent
certaines petites différences
de réactions entre un coté et
lautre, preuve que votre pilo-
tage et vos sensations peuvent
encore s'améliorer, mais c¢a,
vous le saviez déja ?!

Et vous savez quoi ? Jouer ain-
si avec une seule oreille est
surtout une facon aussi simple
qu'efficace de “s’habituer” a voir
un de ses bouts daile fermé,
que ce soit lors d'une sortie de
déco, en vol droit en transition
ou en virage dans une pompe,
et de gérer la chose sans stress
ni geste brutal, comme on le
voit trop souvent quand un pi-
lote se fait surprendre, comme
lors d'un déco avec une petite
cravate par exemple.

Si vous saviez comme c'est
agréable, quand on quitte le sol
ou que l'on est en train d'enrou-
ler un thermique sympathique,
ou encore en approche, de voir
qu’'un bout d'aile vient de se
fermer, et de rester calme et
lucide sans réaction parasite ni
précipitée, parce que lon sait
qu'il n'y a pas urgence, car on
s'est amusé a le provoquer soi-
méme a maintes reprises ! Cela
s'appelle U'expérience, la bonne
expérience, et ca vaut bien plus
que 2 km/h de plus ou 0.1m/s
de taux de chute de moins sur
les caractéristiques de votre
aile !

Certains jeux provoquent des
addictions parait-il, eh bien je
vous souhaite qu'il en soit ain-
si pour les jeux qui vous per-
mettent de mieux sentir votre
aile. u
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