





























































































































& Enfin, un des vélivoles les plus expérimentés du club a préparé son ASW 20, ballasté, en vue de s'entrainer pour une com-

pétition, a laquelle il doit prendre part quelque temps plus tard. Le triangle prévu fait 415 km.
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Figure 63

¢ Entre 14h et 18 h locales, la Vza moyenne
devrait étre de 2,5 m/s. Cela permettrait une Ver
max. de 108 km/h (voir figure 63) avec un che-
minement correct sans plus. Le circuit s'inscrit
donc dans cette période, avec une arrivée rapi-
de. En cas d'erreur importante, les heures de fin
de convection donnent une large sécurité pour
le retour.

2 Pour simuler un départ de compétition, ce
vélivole compte photographier avec un photo-
time, les hangars du club, avant de s'élancer vers
son premier point de virage, une fois obtenus
le plafond et les Vza prévus pour le début de
la période qui l'intéresse (1 450 m/sol et 2
m/s minimum). Pour ce faire, il décollera vers
13h locales, prospectera, pendant environ une
heure, les ascendances et le cheminement en
local et sur le début de sa premiere branche. Dés
que les conditions seront réunies, il "passera la
ligne de départ”, en principe vers 14h locales.

Ainsi adapté a chaque objectif du vol sur la campagne, la décision de départ bien préparée et prise au bon moment est un élément
de réussite et de sécurité fort appréciable.

2.2. Technique et tactique au point de virage
La bonne exécution d'un point de virage peut faire gagner beaucoup de temps et assurer le pilote d'un bon enregistrement de sa
performance. A l'inverse, les erreurs de technique ou de tactique de vol peuvent ralentir, voire faire échouer la réalisation d'un cir-
cuit en épreuve ou en compétition.

a) Choix du point de virage

Tl n'est pas possible de prendre n'importe quel point
de repére comme point de virage et objet de la pho-
tographie. Certaines installations excluent cette
possibilité : centrales nucléaires, camps ou aéro-
dromes militaires en particulier.

Mais surtout le repére a photographier doit étre
précis. Ses dimensions doivent donc étre réduites.
Choisir comme point de virage un aérodrome de
la taille de Chéateauroux-Déols, par exemple,
est une ineptie qui devrait en toute rigueur oter
sa validité au point de virage. Ou virer en effet ?
D'une extrémité a I'autre de l'aérodrome, il y a une
grande distance et deux planeurs pourraient a la
limite, virer officiellement au méme endroit
alors que I'un d'eux, virant a l'extrémité Nord-Est
de la piste, aurait parcouru 5 km aller-retour de
plus ou de moins qu'un planeur virant l'extrémité
Sud-Ouest de la piste. Il convient donc de prendre
comme repeére du virage un point beaucoup plus
précis : par exemple, la cible parachutiste ou la tour
de controle.
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De méme, si une ville est choisie comme point de virage, la gare SNCF, un pont, la cathédrale ou un batiment aisément iden-
tifiable seront seuls des points de virage corrects. L'appellation précise doit d'ailleurs figurer sur le panneau de départ.

b) Technique au point de virage
Le code FAI (Fédération Aéronautique Internationale) a fixé des regles permettant la validation des circuits réalisés sur la
campagne et notamment en ce qui concerne la preuve photographique du point de virage.

3# Secteur de prise de vue
Le code FAI exige que la prise de vue soit effectuée dans un secteur situé au-dela du point de virage et déterminé par deux
droites écartées de 45° de la bissectrice des deux branches concernées du circuit.

Le secteur vertical de prise de vue ne fait pas l'objet d'exigences
particuli¢res sinon que la photographie doit démontrer le dépas-
sement de la verticale du point de virage. Cependant, le bon sens
indique qu'il existe malgré tout un secteur vertical de prise de vue
qui donne le maximum d'efficacité sur tous les plans (voir figu-
re n° 66).

Il est conseillé d'éviter le secteur A ot la prise de vue est délicate
et l'erreur de manceuvre trop probable. Un virage a forte inclinaison
serait nécessaire qui laisse au pilote trés peu de temps et d'espa-
ce pour réussir l'opération. De nombreux pilotes, voulant gagner
du temps (et de l'altitude) ont de ce fait raté leur(s) photo(s) et,
dans le meilleur des cas, s'il s'en sont apercus, ont di refaire une
derniere manceuvre au point de virage : le résultat final est alors
évidemment beaucoup plus mauvais qu'une seule manceuvre
large, exécutée avec aisance.

Il faut également éviter le secteur B, qui éloigne trop le pilote de
son point de virage et lui fait perdre beaucoup de temps en ral-
longeant la distance de facon non négligeable.

Un secteur de 45° dans le plan vertical (limite de C, fig. 66), signi-
fie que I'éloignement du point de virage est égal a la hauteur au-
dessus du sol.

Figure 65

Figure 66
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Exemple :
Altitude au point de virage de deux planeurs identiques : 1 500 m. Vi = 120 km/h.
Le premier vire au point | distant du point de virage de 750 m environ.
Le second vire au point 2 distant du point de virage de 2 000 m environ. I parcourt 2 500 m de plus en aller/retour et perd
donc environ 2 mn 30 et 150 m d'altitude sur le premier planeur.
C'est donc le secteur C qui est le plus favorable a la prise de vue (voir figure 66).
Le pilote débutant en circuit (et en photo) a intérét a venir sous 45° dans le plan vertical (limite C).
3# Technique de prise de vue
La premiere chose que doit faire le
vélivole est de séquiper correctement pour
obtenir de bonnes photos de points de
virage. Combien d'entre nous sont-ils ren-
trés d'un beau circuit ou d'une épreuve
FAI dont la réalisation a laissé un sou-
venir inoubliable mais dont la preuve n'a
pu étre faite ? Cet équipement exige
pourtant plus d'intérét et de soin que de
dépenses et d'adresse particuliere.
Pour l'appareil photographique, le plus
simple est le meilleur. Souvenez-vous de
ces différents points lors de son choix :
- En vol, vous n'aurez pas le temps de faire
des réglages... Mieux vaut un appareil
aréglages automatiques ou sommaires ;
Dans le poste de pilotage, l'appareil
peut par forte turbulences étre secoué.
Son support ne devra pas avoir un trop
grand poids & soutenir ... Mieux vaut un
appareil l1éger, peu fragile et éventuel-
lement avec des facilités pour une fixa-
tion rigide aisée ;
L'appareil sera presque plaqué contre la
verriere ... Le déclencheur devra se
situer sur le dessus de I'appareil et ne pas
étre trop dur ;
figure 67
La netteté des clichés a une grande importance a la lecture... L'appareil doit avoir un objectif propre et il faut éviter de I'ex-
poser a un risque de condensation ;
Le code FAI n'admet pas, pour des raisons évidentes, des appareils 4 enroulement libre sur lesquels des retours en arriére
sont possibles.

Ceci dit, il est évident que la fixation du ou des appareils sur le planeur, d'une maniére ou d'une autre, est la garantie d'évi-
ter des ratés et de trop grandes pertes d'altitude aux points de virage. Le code FAI précisant que les virages se font par la
gauche, la fixation sera prévue de ce cOté-la.

Deux appareils peuvent étre utilisés conjointement. Il convient de les fixer alors assez prés 1'un de l'autre pour pouvoir les
déclencher en méme temps.

Si le pilote compte effectuer deux prises de vue a un point de virage, il peut procéder comme I'indique la figure ci-dessus

¢) Tactique au point de virage

Le vélivole doit absolument affiner sa tactique au point de virage. Quelques erreurs, en effet, peuvent faire perdre beaucoup
de temps ou poser des problémes pour la poursuite du circuit, a la suite d'une décision malvenue.
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3#: Tactique au point de virage en thermique avec du vent arriére sur la premiére branche et de face sur la suivante.

e

“—-’ w J’V ey
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1% BRANCHE /

DERIVE EN SPIRALE
Flgure 6@

La meilleure tactique de
vol en ce cas, en suppo-
sant que les Vza aient une
valeur a peu prés homoge-
ne sur cette portion de cir-
cuit, consiste & prendre une
ascendance vers la fin de la
branche vent arriére pour
aborder la branche vent de
face a l'altitude maxi pos-
sible. En effet, toute spi-
rale sur la premiere branche
fait en réalité progresser le
planeur sur sa route. A I'in-
verse, une spirale au début
de la deuxieme branche
ferait régresser le planeur sur

sa route. Il devrait parcourir deux fois le méme chemin et prendrait sur le premier un retard égal a deux fois le temps de
parcours, sans vent, de la distance de dérive pendant la spirale. L'erreur est évidemment d'autant plus pénalisante que le vent

est fort et la reprise d'altitude importante, puisque la distance en dérive sera grande.

3#: Tactique au point de virage en thermique avec du vent de face sur la premiére branche et arriére sur la seconde.

Dans ce deuxiéme cas, 2 &® BRANCHE
la meilleure tactique,

pour les méme raisons ~rey el ! e _
que précédemment mais $ A5 2 M ;
inverseées, consiste a ‘"" ‘"" ‘""

preakie dabondla piioio DERIVE EN SPIRALE
au point de virage avant

d'aller prendre une
ascendance sur la -
branche vent arriére.

Ceci suppose évidem-
ment d'avoir 'autono-
mie suffisante pour
effectuer le parcours et
ndre la photo avant de
grendrepde l'altitude. el 1% BRANCHE

Latactique de vol surles S Figure 69
derniers kilometres de la

premiere branche devra donc tenir compte de cette nécessité. Si les conditions le permettent en toute sécurité, le meilleur rende-
ment serait obtenu en virant plutot bas, dans ce cas-1a. Mais dans la mesure ou il n'est pas tenu & une attitude particulierement com-
pétitive, le vélivole se contentera, avec une marge raisonnable, de ne pas reprendre d'altitude inutile dans la derniére partie de la

branche vent de face.

d) Contrdle du passage au point de virage a I’aide d'un enregistreur GPS
Voir les “Instruments modernes des planeurs”, page 13.

3. ARRIVEE

Certains vélivoles perdent beaucoup de temps ou "se vachent" inutilement dans la derniére partie de leur circuit parce qu'il ont une
conception erronée de l'arrivée et, par conséquent, la conduisent mal. I convient done d'en donner une définition plus rigoureu-

se et d'expliquer les différents types d'arrivée possibles.
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3.1. Définition

L'arrivée commence lorsqu'un vélivole décide de se mettre sur un plan globalement descendant vers son terrain de destination, avec
l'espoir de ne pas avoir a remonter en spirale. Une interruption de l'arrivée est toujours possible pour remonter en ascendance si
le plan prévu ne peut étre suivi normalement.

Par contre, le pilote s'attachera a cheminer au mieux et & gérer attentivement l'altitude acquise en la transformant en distance
et en vitesse sur un plan soigneusement calculé et surveillé, qui évoluera dans les derniers kilométres vers un plan plus fort, pour
des raisons de sécurité bien compréhensibles.

Les paramétres a prendre en compte pour la conduite d'une arrivée sont le vent sur la route, les conditions aérologiques pour le
cheminement, les possibilités d'atterrissage en campagne. Il n'est pas toujours facile d'en tirer parti de facon optimale. C'est pour-
quoi une méthode simple, l'arrivée "facile"”, permet au vélivole qui ne cherche pas la performance maximale ou la compétition, de
résoudre aisément le probléme.

3.2.Arrivée facile

Selon la finesse max. de chaque planeur, le vélivole peut en effet se fonder sur une finesse "opérationnelle” minimale qui lui per-
mettra de rejoindre un terrain avec certitude, en I'absence de conditions aérologiques exceptionnellement défavorables (dont le pilo-
te aurait alors connaissance a I'avance).

Pour les planeurs d'une finesse maxi inférieure a 30, le pilote peut compter sur une finesse "sire" égale a la moitié de celle-ci.
Pour les planeurs de finesse max. comprise entre 30 et 40, une finesse de 20 peut étre assurée.

Quant aux planeurs dont la finesse est nettement supérieure a 40, le plan de finesse 25 représente une sécurité excellente.

Si le vent sur la route est fort et connu, il est possible, par un calcul simple de savoir a peu pres quelle est la nouvelle finesse sur
laquelle on peut compter. 11 suffit d'augmenter ou de réduire la finesse considérée d'un pourcentage égal a la vitesse du vent en km/h.

Exemple :

Un Cirrus cherche a se mettre en arrivée. Le vent est estimé a 25 km/h de face. La finesse max. est de 36. Il serait possible de comp-
ter sur une finesse de 20 en courte arrivée sans vent. Le plan de sécurité sera en fait ramené a 20 moins 25%, soit 15. Ce faisant,
le pilote ne courra aucun risque, sans étre pour autant dispensé de cheminer au moins correctement.

En appliquant cette méthode, le vélivole sera toujours en mesure de rejoindre a coup siir et sans calcul complexe un terrain (ou
d'ailleurs un champ vachable connu). Une variante permet d'accroitre les possibilités, en prenant un plan de finesse 25 avec 200
m de marge de sécurité.

Exemple :

Arrivée facile avec un planeur de classe Standard. Les deux méthodes donnent le méme résultat : le "verrou” est a 1 000 m au km
20. Par contre, la méthode finesse 25 + 200 m de marge permet de commencer l'arrivée de plus loin ou de moins haut (2 200 m
au km 50 au lieu de 2 500 m). (Figure 70).

Hauteur en m

2500 m 2500 |

Distance en km

Zone vachable Figure 70
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3.3. Arrivée rapide calculée

Les arrivées se font parfois avant la fin de la convection, lorsque les ascendances sont encore exploitables. Un vélivole peut alors
gagner un peu de temps en réalisant une arrivée calculée plus précisément, en fonction des conditions rencontrées jusque-la. Dans
ce cas, il prépare et poursuit une arrivée sur des plans de descente adaptés aux circonstances de vol, jusqu'au point & partir duquel
il "assurera” le terrain en restant dans les derniers kilométres sur le plan de finesse défini précédemment. L'arrivée se calcule alors
vers ce point. Deux questions peuvent permettre d'exposer cette méthode, éventuellement un peu plus complexe.

3.3.1. Quel calage adopter pour réaliser l'arrivée la plus rapide ?
Il n'est pas rare d'entendre des vélivoles répondre 2 cette question de maniére erronée, en affirmant :
- Soit : "il faut sous-caler. Cela permet de commencer l'arrivée de plus loin et de gagner du temps puisqu'on évite des tours
de spirale".
- Soit : "il faut sur-caler puisque le calage a la Vza moyenne correspond au vol & Ver max. Sur un plan globalement descendant,
il faut donc adopter un calage supérieur a la Vzam".

Un exemple nous permettra mieux de voir les conséquences de ces choix et d'en tirer les conclusions.
Exemple :
Supposons trois planeurs (du type de celui que nous avons utilisé dans les chapitres I et II) au retour d'un circuit. Chaque

pilote conduit son arrivée avec un calage différent. La Vza moyenne sur la derniére partie du circuit est de +1 m/s.

Tous trois ont un cheminement de méme valeur,

correct sans plus (bilan masse d'air Vzw = 0). Ils ont 1 600 m - 750 m = 850 m disponibles

recu la consigne de ne poursuivre l'arrivée au-dela du

km 15 que s'ils sont sur un plan de finesse 20 au moins 1| 850maf~40 D=3 kifi Arrivée du km 49
(soit 750 m QFE minimum).

Chaque pilote connaissant le plafond utilisable (1 600 m 2| 850maf=35 D =30 km Arrivée du km 45
QFE) et la finesse approximative correspondant a son

calage (voir tableau) peut déterminer la distance 2 laquel- 3 [80maf=30 | D=25km [ Arrivée dukm 40

le il pourra entamer son arrivée :

Nous les comparerons donc entre le km 50 et le km 15 & partir duquel leurs trajectoires et leurs temps de vol sont identiques.

“

i

1000

Ny, 7 750}

A
o . oy
S ‘

£ {5 40 35 30 25 20 15 5 10 5 0
Distance en km Figure 71 Zone vachable
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Le tableau ci-dessous permet de chiffrer la comparaison :

2 3
Calagl,e 40 | Calage a +1 | Calage a+2 Conclusions :
- La vitesse maximale en arrivée est obtenue en calant
le Mac Cready sur la valeur de Vzam (lue a l'intégra-
Ver max (+-13--——| 60 km/h 60 km/h 60 km/h teur) obtenue dans la derniére ascendance exploitée avant
10 km la mise en arrivée sur le plan correspondant.
- Le sur-calage est illogique et pénalisant.
- Comme pour le vol a Ver max., un sous-calage modé-
ré est pénalisant sans gravite.
- Une arrivée trés bien réussie avec un cheminement seu-

Avant début d'arrivée

Distance - 1 km 5 km

Temps oo 1 mn 5 mn 10 mn

Arrivée jusqu'au km 15

B — km 49 km 45 km 40 lement correct gagne peu de temps et ne fera la différence
Vi en transition - 94 km/h H6km/h | 136 km/h qu'entre deux compétiteurs de haut niveau. Le vélivole
FInesse oo 40 35 30 qui effectue des vols d'entrainement ou de performance
Distance - 34 km 30 km 25 km ne doit donc pas se tromper d'objectif. Un départ raté colite
Temps oo 21mn 42sec | 15mn 31sec | 11mn 02sec 15 4 20 mn, un "point bas" cofite 20 4 45 mn. Il est donc

Bilan de l'arrivée (du km 50 au km 15) primordial d'éviter au maximum les trés grosses erreurs

et de tirer le meilleur parti des conditions rencontrées, avant

Temps total ooy 22mn42s | 20mn31s | 21 mn 025 de vouloir calculer une arrivée au plus juste

Note :
Si les Vzam considérées étaient plus fortes, dans la réalité les planeurs seraient encore ballastés. Ceci entrainerait les mémes conclu-
sions avec des valeurs différentes.

3.3.2. Comment faire pour conduire de trés longues arrivées et gagner plus de temps ?

Pour comprendre comment font certains vélivoles expérimentés, nous allons reprendre notre exemple, en considérant un quatrieme
vélivole disposant du méme planeur mais capable d'un cheminement meilleur (bilan masse d'air positif), tout en respectant les mémes
consignes de sécurité.

Exemple chiffré :

Le pilote du planeur n° 4 vient de parcourir le début de la derniére branche de son circuit @ Ver max. Entre le km 100 et le km 70,
il a pu constater que les bonnes conditions rencontrées lui ont permis un cheminement avantageux. Grice a cela, il a perdu peu
d'altitude en transition (500 m seulement) et il s'est donc trés peu souvent arrété dans des ascendances, obtenant ainsi une bonne
vitesse de croisiere. Sa finesse réelle a été égale a 60 environ.

En fait, cela revient a obtenir un bilan masse d'air de +0,25 m/s seulement qui fera voler ce vélivole (au calage +1) a 108 km/h en
transition avec un taux de chute d'environ -0,5 m/s. Cela n'a rien d'invraisemblable pour un pilote expérimenté. A noter qu'un fort
vent arriére peut donner, en air calme, un avantage semblable.

"""""""""""""""""""""""""""" 1500
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Figure 72
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L'observation a€rologique de la derniere partie de cette branche finale peut parfois permettre au vélivole d'envisager la poursui-
te de ce cheminement. Si c'est le cas, il peut calculer son arrivée en comptant sur la méme finesse jusqu'au km 15 ot il devra par-
venir 2 750 m minimum pour "assurer” le terrain de destination. S'il peut faire le plafond, il aura donc 1 600 m moins 750 m, soit
850 m a perdre pour commencer son arrivée. A finesse 60, cela permettra de parcourir 51 km. L'arrivée pourrait donc commen-
cer au plafond au km 66 ou bien, & partir de 14, de la premiére ascendance favorable, a l'altitude qui conviendra (par exemple du
km 60 a 1 500 m).

En comparant sur les 66 derniers kilométres les planeurs 2 et 4, nous verrons le gain ainsi réalisé.

Planeur 2 Planeur 4 La, encore, comme pour le vol de croisiére, un
Y RN bon cheminement est toujours le plus gros avantage
Du km 66 au km 49 \ :‘?\\\Q que l'on puisse s'assurer. 1] est possible d'exprimer
Temps = 17 mn \ \\\\\, cela sous une autre forme : en arrivée, il vaut mieux bien
— Arrivée da ki 66 au ki 15 cheminer que bien calculer.

Arfl}VﬂE dU_kf51049 ag]k‘m 15 Vi = 108 km/h Le cas d'une arrivée délicate aprés la fin de la
VPR = £UIIL1808 Temps = 28mn 20sec période de forte convection va nous permettre de

Total = 37mn 31 sec Total = 28mn 20 sec confirmer I'importance du bon cheminement.

3.4. Arrivée sur un plan faible

Il arrive assez fréquemment, en vol sur la campagne, qu'un vélivole soit amené a parcourir la fin de sa derniére branche de circuit
a une heure ol la convection s'est trés affaiblie et touche a sa fin. Le calcul de I'arrivée dans ce cas-1a peut permettre, non plus de
gagner un maximum de temps mais de s'assurer le maximum de chances de "rentrer” ou de limiter la distance de dépannage aux
vaches avec le souci primordial de ne courir aucun risque. Ceci implique une remarque préliminaire essentielle : il est abso-
lument exclu de poursuivre une arrivée sur un plan de finesse élevée a faible distance du terrain de destination (par exemple
a la finesse max. du planeur), méme avec une marge de sécurité.

800
~
= 700 |
I Vzw = -1 m/s'
~{fey, . Ty, | S| 600 |
3 "km Ie‘ é[-er_ I SOOA -
~2 e,
. .| N ,do("lb' 2
N Rty 400 | 5
Bpdg e
: N : , - S
.
11
| 100
15 0

Distance en km

figure 73
En effet, la rencontre possible d'une descendance (méme faible) dans les derniers kilometres, alors que le planeur vole i basse alti-
tude, lui fera perdre irrémédiablement son plan et le mettra dans une situation extrémement dangereuse. Trop bas pour poursuivre,
le pilote n'aura pas le temps de choisir une aire atterrissable (sil y en a une) ni de préparer une prise de terrain (la recherche d'un
champ et la préparation de l'atterrissage doivent ére commencées a 400 m/sol minimum pour donner une sécurité acceptable a
la manceuvre).

Remarque :

Le pilote qui arrive dans cette zone descendante sur le plan de finesse 20 n'aura pas de probleme grice a I'important excédent de
vitesse dont il bénéficie. Le pilote qui "rentre tangent” n'a pas cette sécurité.

Par contre, le fait de se trouver a grande distance du terrain sur un plan faible (€gal ou supérieur i celui de finesse max.) alors que
la convection a faibli, n'est pas une situation critique. Un vélivole avisé peut méme parvenir 2 rentrer au terrain sans jamais avoir
mis en cause la sécurité.
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Exemple :
Un vélivole appelle a la radio son instructeur pour lui demander conseil. Sa situation est la suivante :
- Position : km 64
- Altitude : 1 600 m (plafond maintenu depuis 2 a 3 ki sans trop de difficulté en cheminant attentivement sous les cumu-
lus en voie d'affaissement) ;
- Vza désormais trop faibles pour monter en spirale mais permettant de ne pas chuter trop vite en transition. (Voir figure 74).

Le plan d'arrivée correspond a une finesse de 40 sans sécurité. Ce plan est trop faible pour ramener planeur et pilote en sécurité
jusqu'au terrain. Que faire ?

- Rester sur place, pour quelque raison que ce soit n'aboutirait qu'a faire "tomber sur place” ce planeur dans les champs du
km 57-58 ou sur le terrain du km 70. Dépannage long et cher. Altitude et argent gaspillés.

- A une altitude de 1 600 m, ce vélivole a, comme on dit, encore "beaucoup d'eau sous la quille”. Ses possibilités de cheminement

ne sont pas négligeables et il lui suffit de 30 de finesse pour parvenir a 800 m au km 40, ou il sera en finesse 20 des champs
du km 24.

Les recommandations de l'instructeur seront donc les suivantes :

- Avancer en volant a finesse max. (calage a 0) et en cheminant le mieux possible pour profiter des faibles Vz sans chercher
a spiraler (sauf ascendance a coup siir facilement exploitable, ce qui est peu probable) ;

- Vérifier et annoncer position et altitude aux km 60 et 50, de fagon a apprécier I'évolution du plan.

Méme d'une expérience moyenne, le vélivole peut parvenir, dans ces conditions, a avancer sur des plans tres faibles, assez faci-
lement tant qu'il se trouve prés du plafond (par exemple ici entre 1 600 m et 1 200 m, finesse = 60). Aprés s'étre annoncé a | 530
m au km 60 et & 1 380 au km 50, il a pu poursuivre jusqu'au km 40 ou il parvient a 1 200 m. Le plan est alors de 33 sans sécuri-
té. D'ores et déja en local des champs du km 24, il peut poursuivre sans risque.

S'il parvient & cheminer encore assez bien pour transiter avec une finesse réelle supérieure ou égale a 50, il parviendra au km 12 &
plus de 600 m/sol et sera en local finesse 20 du terrain. [l n'y a plus de calcul a faire. Seul compte le soin apporté au cheminement.

_____________________ Plafond utilisable 1600 m |
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== Aérodrome 2 Zone vachable

figure 74

Et si ¢ca ne marche pas ?

Pour diverses raison, un échec doit étre envisagé en effet. Ceci est d'ailleurs vrai également pour les autres types d'arrivée que nous
avons exposés auparavant.

Vous vérifierez, dans tous les cas envisagés, que le pilote se trouvait a tout moment en mesure d'assurer un terrain ou un champ
vachable, puisqu'il était toujours dans un cdne de finesse 20 et a plus de 400 m/sol (altitude de décision pour préparer un atterrissage
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"aux vaches"). La seule conséquence aurait donc €té, en cas de difficulté de cheminement, une interruption de l'arrivée et un atter-
rissage en toute sécurité. Nous avions pourtant choisi des exemples dans lesquels les zones atterrissables étaient trés espacées, cas
le plus défavorable pour les vélivoles. Si ces zones, au moins dans les 30 ou 40 derniers kilométres, sont reconnues ou réperto-
rides, ces arrivées peuvent étre pratiquées sans risque méme par un vélivole d'expérience moyenne.

Il est toujours nécessaire avant le départ de connaitre les champs disponibles sur les derniers kilometres de 1'axe d’arrivée.

# Les calculateurs d'arrivée
Nous venons de voir que l'arrivée :

- gagnait énormément a étre conduite avec un cheminement optimal ;

- nécessitait une préparation et une série de choix tactiques non exemptes de quelques calculs et de vérifications réguliéres
lorsqu'elle est en cours.

Remarque :
une arrivée débutée sur un plan de 40 de finesse représente un angle de 1,5° seulement, c'est a dire un écart de 1,5 ¢cm au bout d'un
bras tendu. Nul ne saurait suivre un tel plan sans calcul et sans vérification des paramétres.

Or ces deux aspects sont contradictoires sur le plan de la charge de travail imposée au pilote. 1l semble trés peu réaliste en effet
de lui demander d'étre non seulement attentif mais aussi performant dans ces ceux domaines a la fois, 4 un moment ot le vol s'ac-
célére parfois considérablement.

C'est pourquoi des calculateurs de bord (régles 4 calcul ou calculateurs électroniques plus ou moins complexes) prennent en char-
ge le calcul des parametres de l'arrivée, a condition cependant que les bonnes informations leur soient fournies. Le travail du
pilote n'est pas supprimé, il est allégé. Et sa responsabilité reste entiere : un calculateur ne rendra pas siire une arrivée mal condui-
te ; il en indiquera seulement les parameétres.

Le pilote ne doit donc pas abdiquer ses responsabilités ni surtout laisser le calculateur détourner son attention du plus important :
le bon cheminement. Paradoxalement, ce qui fait I'intérét de cet équipement en ferait alors un handicap voire un danger. A cha-
cun de choisir ses outils et de bien s'en servir (voir les “Instruments modernes des planeurs”™ pages 4 4 6).
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CHAPITRE Il
*
A RETENIR

1. Les volets de courbure ne doivent étre manipulés ni trop fréquemment ni brutalement ni, surtout, 2 contretemps ou
A mauvais escient, car ils pénalisent alors trés sensiblement le vélivole qui commet ces erreurs.

2. ATTENTION : Les Vi maxi autorisées avec les volets en positif sont parfois assez peu élevées et différentes selon
les braquages. Quant aux limitations de charge dans cette configuration, elles sont définies par la norme de certifi-
cation.

Le décollage avec les volets en négatif est impossible.
La manceuvre des volets au cran "atterrissage” est irréversible a basse altitude.

3. Un planeur, fortement chargé, vole plus vite sur la méme trajectoire qu'un planeur peu chargé. La finesse max. (l'angle
de plané mini) reste la méme mais est obtenue 4 une vitesse plus importante, avec un taux de chute plus fort.

4. En spirale, le planeur ballasté est désavantagé. Mais si les ascendances sont assez puissantes, la perte de temps en
ascendance est largement inférieure au gain de temps en transition. Par une belle journée, le planeur chargé aura une
Ver supérieure.

5. Un départ prématuré risque de ralentir le vélivole dans la premiére partie du vol. Mais, au pire, une telle précipita-
tion entrainera une vache peu aprés le départ. Un départ trop tardif peut empécher le vélivole de terminer le circuit
prévu par manque de temps.

Il convient donc d'insérer son circuit dans la tranche horaire optimale, déterminée grace aux indications météo et
au calcul prévisionnel (approximatif) de la vitesse de croisiére.

6. 1l n'est pas possible de prendre n'importe quel point de repére comme point de virage et objet de la photographie.
Certaines installations excluent cette possibilité. Mais surtout le repére a photographier doit étre précis.

7. Lameilleure tactique consiste & prendre une ascendance vers la fin de la premiére branche (vent arriére) pour abor-
der la deuxiéme branche (vent de face) a I'altitude maxi possible.

Dans le cas inverse, prendre d'abord la photo du point de virage, avant d'aller prendre une ascendance sur la deuxié-
me branche (vent arriére).

8. Larrivée commence lorsqu'un vélivole décide de se mettre sur un plan globalement descendant vers son terrain de
destination, avec I'espoir de ne pas avoir a remonter en spirale.

9. Lavitesse maximale en arrivée est obtenue en calant le Mac Cready sur la valeur de Vzam obtenue dans la dernié-
re ascendance exploitée avant la mise en arrivée sur le plan correspondant.

10. Un bon cheminement est toujours le plus gros avantage que I'on puisse s'assurer, en arrivée aussi.

11

Il est absolument exclu de poursuivre une arrivée sur un plan de finesse élevée i faible distance du terrain de des-
tination. En effet, la rencontre possible d'une descendance (méme faible) dans les derniers kilometres fera perdre
irrémédiablement le plan et mettra le pilote dans une situation extrémement dangereuse.
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CORRIGES DES EXERCICES

Corrigés de la page 12

Vous trouverez sur la figure suivante la polaire des vitesses d'un autre planeur :

+3 1.

0 50

N

] Courbe Mac Cready

1
N

Vzp |(m/s)
\J
O Quelles sont :
*la VSI1 =63 km/h
* la Vi de chute mini. ? Vi =85 km/h
*la Vzp mini. ? Vzp =-0.4 m/s
O  La finesse max. de ce planeur est de 7 f = o =58 Ce qui correspond & un angle de plané de 7 P = 50 1°03
e max = 0.36.0,46 L b ST s

[ Sile planeur traverse une masse d'air chutant 4 1 m/s (sans vent),

» quelle sera la vitesse de finesse max. a adopter ? Vi = 130 km/h
* quel sera le taux de chute propre du planeur ?  Vzp =-0,8 m/s

* quel sera le taux de chute lu au vario ? Vzd =-1,8 m/s
. - 3
* quelle sera la finesse effective ? = 130 =20
3,6-1,8

(J Tracez la courbe MC et graduez l'anneau correspondant. Figure 14 bis
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[d Vous essayez de rejoindre votre terrain de départ (sans espoir de trouver d'ascendances) avec 70 kim/h de vent de face, quels
seront :

* le calage Mac Cready ? =1
* la vitesse de transition adoptée ? Vi =130 km/h
* la finesse max. envisageable ? =20

J Renongant a cette possibilité, vous comptez rejoindre un autre aérodrome, sous le vent de votre position actuelle, quels sont :

* le calage Mac Cready ? =0
« la vitesse de transition adoptée ? Vi =96 km/h
« la finesse max. envisageable 7 f=100.

Corrigés de la page 19

Régime Vien Vzp ——

de vol transition correspondante THENSE
Finesse max 90 km/h B il il
(calage a 0)
Calage a +1 112 km/h -0,.8 m/s 38
Calage a +2 132 km/h -1,25 m/s 29
Calage a +3 153 knmv/h 1,8 m/s 23.6
Calage 4 +4 170 kimm/h 2.4 mls 19.7

Corrigés de la page 21

La finesse minimum nécessaire est de 37, ce qui correspond & un calage de +1 m, la Vi de transition sera de 112 km/h.

Corrigés de la page 29

1 2

Vza réelle +3m/s +3m/s
Calage +1 +3

(sous-calage de 2 m) | (calage @ Ver max)
Vzw +0,5 0

(bon cheminement) |(cheminement moyen)
Ver 97 km/h 97 km/h
Vi en transition 103 km/h 157 km/h
Finesse 114 23
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Corrigés de la page 32

A l'aide de la méme polaire qu'en fin de chapitre I, vous pourrez vérifier si vous avez bien assimilé les principaux enseignements
du chapitre que vous venez d'étudier.

 Quelles sont la Vi en transition, la Vzp et la finesse correspondant aux régimes de vol suivants :

Vi (km/h) Vzp (m/s) Finesse Ver (km/h)
Vol a fin max 96 -0.46 58 80
Calage a +1 130 -0.8 45 102
Calage a +2 155 -1,2 36 110
Calage a +3 170 -1,55 30.5 112

W Quelles sont les Ver respectives de planeurs adoptant ces quatre différents calages avec une Vzam de 3 m/s sur la portion de
circuit considérée ?

1 Comparez la Ver de ce planeur lorsqu'il aurait une Vzam de 3 m/s et volerait au calage +1.5 avec celle du méme planeur qui
aurait une Vzam de 2,5 m/s et volerait & Vcr max.

Lequel aurait :
¢ la meilleure Ver ;
* la meilleure autonomie ;
» la Vi en transition la plus faible ?

Vi (km/h) Vzp (m/s) Finesse Ver (km/h)
Vzam = +3
145 =
Calage = +1.5 1,05 30 108
Vzam = +2,5
Calage = +2,5 155 -1.4 24 103

[ Trois planeurs du méme type volent avec une Vzam de 3 m/s.

Le premier pilote chemine plutét mal (bilan masse d'air Vzw = -0,5 m/s) et vole & Ver max.
Le second pilote chemine correctement (bilan masse d'air Vzw = 0) et vole également 4 Ver max.

Le troisieme pilote a décidé de sous-caler fortement afin de pouvoir plus tranquillement peaufiner son cheminement. Le
résultat est un bilan masse d'air assez bon (Vzw = +0.5 m/s).

Quelles sont leurs Ver, leurs Vi en transition et leurs finesses respectives ?

Vi (km/h) Vzp (m/s) Finesse Ver (km/h)
Vzam= +3
Calage = +3 168 -1,5 31 110
Vzw = 0
Vzam= +3
Calage = +3 175 -2,25 21 100
Vzw = -0,5
Vzam= +3
Calage = +1.,5 130 -0,3 120 115
Vzw = +0.,5
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Corrigés de la page 36

Planeur a vide
recherchant un rayon
de virage de 80 m

Planeur ballasté
recherchant un rayon
de virage de 100 m

Volets Inclinaison 45° 450
en Vitesse 100 km/h 113 km/h
lisse Vzp 1,02 m/s 115 ms
Volets en Inclinaison 30° 300
position Vitesse 77 km/h 85 km/h
“thermique" Vzp -0.8 m/s -0,94 m/s

Corrigés de la page 40

Situation A

Planeur 2 ballasté

Vzw (en m/s)

Vzp (en spirale) (en m/s)

Vza (en spirale) (en m/s)-——

Ver max (en km/h)

Situation B

Vzw enm/s) b
Vzp (en spirale) (en m/s)-—f--
Vza (en spirale) (en m/s)-—-
Ver max (en km/h) oo

Planeur 1 a vide
........... +2.5 +25
-------- - 08 = 12
,,,,,,,,,,,, + 17 + 1.3
.......................... 85
$35 i +35
2 8 memaan i (L adh e
B + 27 b + 23
103 101...

60



info
Rectangle 


TABLE DES MATIERES

AVANT PROPOS ..cvivvsismnnss T I ik B0 6 56 Bk Bk v o e 1
INDEX DES SIGLES ET ABREVIATIONS ...... W § W R R B B S W 6 it & e 2
I - VOL A FINESSE MAX ------------- ® 8 0 0 0 0 0 e e e s e e e e e L R I R T A I Y .8 e 3
1. POLAIRE DES VITESSESEN AIR CALME .....coiciitvetoesonsnnssosaonsansss 3

L DEMNIION .. .o 3
1.2:Conditions de VALGIE o« % 5 6 550000 28 0 5 s mminn s 00 s ssesssm s 5 o o oocnsion v 5 8 x brmessss o 5 s o siisd

1.3. Exempleside polaire de VIeSSeS: «uivu v s v o ssrovn s 55 5 s aeisiann s 5 3 6 55055 5 5 5 6 5 Sbimionn o = o 5 susomis 3

1.4. Angle de plané, finesse, pente de trajectoire . .................oouuirunn 4

L5 POitsicatactEriStiqUues: v. o s s v s cowiim 5 5 6 8 00EEE 555 % 5 GHH55 5 5 F hirme £ 5 a o » ciere o 8 1 5 o nooa 4

1.6. Courbe des fINESSes ... ... . ... o 4

2. POLAIRE DES VITESSES EN AIR ANIME DE MOUVEMENTS VERTICAUX ..... ]

2.1. Mouvement vertical descendant . . ............. ... .. ... 5

2.2. Courbe et anneau Mac Cready . ........... .. ... . .. ... it 7

2.3, Monvement verfical aseemdant o 2 5 5 5 cuamwn 55 5 0 om0 55 5 5 5505 v = 9 s smrmmeson = = o 1+ sva o 7

2.4. Utilisation pratique du Mac Cready . ........... ... . ... .., 8

2.5. Autre fagon de construire le Mac Cready . . ............... ... ... ... ... ... ... ..., 8

3. POLAIRE DES VITESSES AVEC VENT ....:coootvossoiaoinssansosesscsosesens 9
3.1.Casduventdeface ... ... ... 9

3.2.Casdu VENLAITIEIE . ... ...\ttt ettt et e 9

3.3. Tableau simplifi€ des équivalents vent . ................ ... ... 10
ABRETENIE s CHARLTRIT .o« o o o v s sonomenyms ¢ 5 5 1 9 5 905 ssns & § 5 3 § S5 Swisssics 11
EXERCICES SE RAPPORTANT AUCHAPITREI ......coiiiiriirnnrennnnnennens 12

II - VOL DE CROISIERE ----- ® & 8 0 0 000 000008888 L A A I ) ® s 0 00 000 ].3
L.NOTIONDE VITESSEDE CROISIERE . ......ouiiitiiiiiiieinerrnnnnnnnnns 13
LLDEMItoN ... ... 13

12 DDETOONBIOAON comorn 5 5 55 65iaim 5 5 5 5 5GSBS 1 ¥ o somsoess 24 n w acetonss 3 5 A & orsreress 3 % & Faeveis 4 3 o 13

1.3, DEMonStrationgraphifue . ...os o v« « e v g & s 5 5 § § SO855 § 5 § 655050 4 5 ¥  warmsme o o 14
2.RECHERCHEDE VCR MAX. . .ittuttttunetonerensreanesennneessssennassnnnnn 15

2.1. Accroissement et optimisation de Vien transition . . ................................. 15

2.2, Clage Mk CIEady Vel S VEEREIX. .o 5 « v snmvsin o 3 8 5 9905908 3 5 8 SEE00 35 8 ¥ S00858 « 0 s 16

2.3, Autonomie et VOIr MAaX. .. ...ttt et e e e 19

2.4. Validité de la théorie Mac Cready et cas particuliers .. ............................... 21

61


info
Rectangle 


3. IMPORTANCE RELATIVE DES DIVERS PARAMETRES INFLUANT SUR LA VCR . .24

3.1. Erreurs de calage Mac Cready . ........ .. ... . . . ... . 24
3.2. Perte due & une mauvaise VZa MOYENNE. . .. ... ...ttt ettt 25
3.3, Peric ou:pamidns anchEmINemIenE « v s s & s 5 v smim g 6 a0 o eoonomems 5 5 VOS5 § 4 5 § 3 FE8m % 3 27

4. IMPORTANCE RELATIVE DES DIVERS PARAMETRES INFLUANT SUR LA VCR . .29

4.1. Ver max. en vol thermique avecduventdeface ................... ... ... ... ....... 29

4.2. Ver max. en vol thermique avec duventarriére .. ........ ... ... ... ... . .. 30
ARETENIR: CHAPTERETD o .ccumce o v v o 55« sopgmamos o ¢ § § § $S9@mesed b ¥ 5 § 5 5omms 31
EXERCICES SE RAPPORTANT AUCHAPITREIL . ... ..oviriiiiiiiiieinnnnnnn, 32

IIT - TECHNIQUES LIEES AU VOL DE PERFORMANCE ........... ceeed 33
1. UTILISATION DES MACHINES DE PERFORMANCE .......ccoviiiiinnennn... 32

1.1. Utilisation des volets de courbure . ........ ... ... ... . ... ... ... .. ... .. ......32

I.2. Utilisation:des-waterballasts: . « . « o camam v 5o womsuims o 5 5 5 9905505 5 5 5 8 SA0E5 S 85 5 & 0 camases o » 37

2. PHASES PARTICULIERES DU VOL SURLA CAMPAGNE .........cccovvvnn... 40

2.1 Décisionde départ . ... ... 40

2.2. Technique et tactique au point de VITage . ... ..ot 44
BARRIVEE wccwnans sossss onmwmmnessissssss e@mannes § 855§ GO8EEameas § 565 s S8 47
JLLDEMNILON ..o 48

32 Armmivée facile ... 48

3.3 Rrriveerapidecalonles wuoms v o v wwnmi 5 sk 8 OREEE 5 8 5 Y EEIHGS 5 E B AN § S K e r p e o a 49

3.4, Arrivéesurun plan faible ... ..o 51
ARETENIR -CHAPITREIIL . .. oottt iie ittt ttteiieeneennennannns 55
CORRIGES DES EXERCICES ........ciiiiiiiiinnnn. B 15t & A B K § W6 56 8 3 6 RS 57
TABLEDESMATIERES ...... ...t R —— 61

Graphisme & Composition
SARL MODE PAGE - 04160 LESCALE

Impression
IMPRIMERIE B. VIAL - 04160 CHATEAU-ARNOUX

62


info
Rectangle 




