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Ca y est: la saison a redémarré! La
(relative) sécheresse de ce printemps
laisse augurer des plafonds intéressants
cet ete...

Vous trouverez un Fréquence BYO
particulierement dense cette fois-ci, et
nous pouvons remercier tous les
contributeurs qui y ont participé ! J’adresse
2 mots a ceux-Ci :

* certains textes ne sont pas parus dans ce
numéro, déja trés fourni : ils seront publiés
ultérieurement,

* Fréquence BYO se veut étre une
publication de qualité. Aussi, pour le
confort de nos lecteurs, les contributions
sont relues et quelquefois légérement
modifiées. Il s’‘agit  d’ajustements
exclusivement sur la forme, mais bien
entendu, pas sur le fond: Cela va sans
dire, mais « ¢a va mieux en le disant » !

Le prochain numéro de Fréquence BYO
étant prévu pour la fin du mois de Juillet,
vos contributions sont bienvenues d'ici le
20 juillet prochain.

Bonne lecture et bonne saison a tous.
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Apres le succés de l'opération 2006,

Electrogeloz a souhaité que nous la
renouvelions pour 2007. J'ai présenté ce
nouveau projet au comité directeur (CD)
du 18 mars. Celui-ci a émis un avis
favorable. Néanmoins, 2 membres du CD
ont demandé que soit améliorée la lisibilité
de cette opération pour l'ensemble des
membres du club. Ce document retrace a
cet effet I'nistorique du projet en précisant
les 2 volets du partenariat Electrogeloz :

sponsorisation de 4 pilotes sur lI'année,

BN

évenement de communication VIP a
Bailleau.

Dans le courant de l'année 2005, la
société Electrogeloz, dont j'avais rencontré
le Directeur Technique, ami personnel de
Julien Henry mon beau-frere, nous a
contacté en nous proposant de nous
sponsoriser durant la saison 2006 (je
rappelle qu'en 2004, Julien avait fini
premier et moi second aux CDF 15m
organisés a Bailleau). L'idée pour cette
société était de communiquer sur le théme
du Vol a Voile en suivant, par le biais de
leur site, les résultats et performances de 2
pilotes « de haut niveau ». Sans avoir rien
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demandé, nous voila sponsorisés pour la
saison. Qui dit mieux ?

Devant lintérét que les responsables
d’Electrogeloz portent pour le vol a voile,
nous leur proposons d'en faire plus en
organisant une journée VI pour leur propre
compte. J'envisage naturellement
d’assurer avec Julien les vols, car il me
parait logique que nous soyons présents le
jour de [Il'opération si Electrogeloz
communigque sur nous durant toute
I'année. Cette idée les séduit et ils nous
demandent de leur proposer un projet.

Aprées avoir obtenu un accord de principe
de Christian sous réserve d’'une validation
par le CD, nous entreprenons le montage
du dossier. |l apparait qu’Electrogeloz
souhaitait faire voler 120 personnes! Le
projet prenait alors une toute autre
ampleur, impliquant beaucoup plus de
travail que prévu.

D’aprés nos calculs, il fallait 4 biplaces sur
4 jours. Il était nécessaire que le club s’y
retrouve, nous informons donc
Electrogeloz qu'une participation sera
nécessaire pour la réservation exclusive
des 4 planeurs. Comme nous nous étions
portés volontaires pour assurer les vols de
cette journée devenue 4 jours... Nous
informons aussi Electrogeloz qu'il est
difficile d’étre uniquement 2 pilotes sur 4 a
étre parrainés et qu’il serait « normal »
gu’Electrogeloz communique sur 4 pilotes
durant l'année et assure ainsi leur
participation lors de I'opération.
Electrogeloz I'a admis en nous précisant
gue le budget sponsoring serait le méme,
a nous de nous débrouiller.

Eric Garnier ayant fait 3°™ lors des CDF, il
nous paraissait normal de lui proposer le
schéma. Nous suggérons un autre pilote,
mais ses résultats ont été jugés trop
anciens. Jai donc proposé Damien van
Landeghem (équipe de France junior) qui
avait aussi un beau palmareés. L'équipe a
été validée et chacun d’entre nous a recu
courant mai 2006 une aide d’Electrogeloz
leur permettant de pouvoir utiliser notre
« image » durant 2006.
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Apres de nombreux échanges et plusieurs
rendez-vous, nous finalisons un dossier
demandant a Electrogeloz une
participation pour le club de 4.000 euros +
les frais de vols (120 x 50 euros) + frais
annexes. En plus de cela, nous leur
demandons qu’ils prennent en charge la
réalisation de notre panneau d’accueil (a
découvrir prochainement, le support ayant
été réalisé grace a Gérard Chapillon pour
les matériaux et a Jean-Michel Koun pour
la réalisation de la structure, entre autres).

Au bilan, I'opération 2006 aura rapporté au
club environ 5.500 euros et généré une
activitt  soutenue les week-ends de
septembre alors que la météo s’est révélée
peu propice. Enfin nous aurons fait
découvrir notre passion a plus de 130
personnes avec des inscriptions

potentielles.

Grace a la qualité de la prestation (un
grand merci aux membres qui ont pris part
a l'organisation), nous avons été sollicités
pour renouveler 'opération en 2007. Celle-
ci devrait se dérouler a partir du 15
septembre, sur 3 jours au lieu de 4 en
2006 et en utilisant les services d'un 5°
planeur, 'ASH 25 « LN », pour assurer
environ 140 VI.

Plusieurs options ont été présentées a
Electrogeloz sur lesquelles cette société
doit se décider. En fonction de la réponse
attendue trés prochainement, le club
pourrait réaliser un profit compris entre
9.500 et 11.500 euros, somme qui
représente environ 18% de notre derniére
acquisition, le ZZ, ou encore 50% du
résultat positif du CVVE en 2006...

Peut-étre qu’en « creusant » un peu autour
de vous, il y aurait la possibilité de monter
des opérations comparables. Convaincu
de l'intérét pour notre club, je serai, nous
serons, a votre service pour Vvous
transmettre notre expérience dans le
domaine.
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Le Brevet d'Initiation Aéronautique 2006
est bien parti. Suite a I'exposition de D24
dans le gymnase du Lycée Jehan de
Beauce a Chartres avec projection de
vidéos alléchantes sur le vol a voile, 17
éléves de la 2" & la terminale se sont
inscrits pour suivre les cours du BIA. Parmi

eux, quelques filles.

Mettre en place le BIA n’est pas chose si
facile. Il s’agit en effet d'un enseignement
officiel sous tutelle d’'une commission mixte
Education Nationale / Aviation civile et doit
donc rentrer dans un cadre précis qui
nécessite la collaboration d’'un
établissement scolaire. Cette collaboration
a été possible grace a Jérome Pornin,
vélivole et professeur de mécanique dans
le lycée qui a mis en place la structure
administrative indispensable sur
I'impulsion de Jean Michel Koun. L’objectif
du BIA est pour I'’éducation nationale de
faire découvrir et d'attirer les jeunes de
moins de 25 ans vers les métiers de
'aéronautique. La France au sein de
'Europe est une grande nation dans ce
domaine grace sans doute en partie a une
culture gu’incarne le BIA. Pour le CVVE,
I'objectif est de faire découvrir notre
activitt de loisirs a des jeunes qui
pourraient la trouver inaccessible en
espérant les accueillir bientét parmi nos
membres. Les cours se répartissent en 5
catégories + 1 optionnelle, pour un total
d'une quarantaine d’heures de cours
minimum recommandé : Connaissance
des aéronefs ; Aérodynamique/Mécanique
de vol ; Navigation/Réglementation
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/Sécurité ; Météorologie/Aérologie ;
Histoire de lair et de [Iespace;
Aéromodélisme en option. Ces cours
relativement denses nécessitent un
véritable travail personnel pour espérer
obtenir le fameux brevet. En 2005, les
titulaires du BIA ont été récompensés par
une bourse supplémentaire de 150

versée conjointement par les ministéres
des transports et jeunesse & sports lors de

l'obtention du Brevet de Pilote Planeur.
Méme si I'enseignement est plutbt orienté
avion, celui-ci est assurément un bon
tremplin  pour [l'obtention de I'examen
théorique planeur et une main tendue pour
accéder a cette activité qui nous fait tant
réver.

* " |

Comme vous le savez sans doute, depuis
notre journée de brainstorming du 17
février dernier, un certain nombre de
chantiers ont été lancés, ainsi que
plusieurs groupes de travail. Vous pourrez
retrouver sur les comptes-rendus du CD le
détail des travaux proposés, classés par
ordre de priorité, ainsi que les personnes
nommeées « responsable » de la conduite
de ceux-ci. Si vous vous sentez
compétent, ou simplement disponible pour
apporter votre aide, rapprochez-vous de
ces personnes.

Par ailleurs, des groupes de travail ont été
mis en place. Certains de ses groupes
recherchent des ressources parmi les
membres du club. N’hésitez pas a faire



acte de candidature pour rejoindre celui
qui vous intéresse.

Ces groupes sont les suivants :

mise a jour + évolution du site web du
CVVE: H. Beslier, T. Fraize, A
Hubbard

suivi technique du matériel : J-M Koun,
Guillaume Dargery

relations extérieures : Rémi Fourneau

infrastructures : Pierre Montain

[ -

Papier au singulier, car il s’agit du petit
papier jaune que vous remet le médecin
aéro comme certificat d’aptitude, sans
lequel vous ne pouvez faire valider votre
licence, a moins d’obtenir une dérogation
aupres de la CMAC (Commission Médicale
de [l'Aviation Civile - NDLR) qui,
généralement, ne vous l'accorde pas ou
vous déclare apte (ce fut mon cas) mais
sous condition de voler en double
commande. (sic)

Bien qu’étant le premier, je ne suis pas le
seul et la liste s’allonge petit & petit.

Je vole en double depuis 2002 ; cette
nouvelle saison 2007 sera donc la sixieme.

Je profite de I'occasion pour remercier les
copains qui m’'ont accompagné dans les
nombreux vols® réalisés pendant cette
période, tout particulierement, ceux, plus
rares, qui se sont proposés
spontanément ; ce qui m’a évité de faire la
manche pour trouver le pilote apres la
machine, les 2 étant nécessaires pour
voler.

Comme, malheureusement, la liste des
« SP » s’allonge, il faudra les considérer
comme une catégorie au méme titre que,
par exemple, les éléves.

Puisque il est admis que tous doivent voler
a leur convenance donc y compris les SP.
qui, pour l'instant, n'ont pas un statut bien
défini ; peut-étre faudrait-il leur réserver
une place sur la liste de vols ? Ceci pour
mieux s’apercevoir de leur présence.

+ .+ + %%
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Je termine en restant ouvert a toute

remarque oOu suggestion, notamment
venant de mes confréres SP...
(daniel.taglia@free.fr)
160 vols pour environ 400 heures
effectués comme « SP »).
+ % + 0
+ ) + !

(vice-champion de France 2006 en classe 18m)

Je vous livre quelques réflexions sur ces
championnats et leur organisation dans
l'optique qu’elles puissent éventuellement
étre utiles pour notre concours...

Ces Championnats étaient donc organisés
pour la 2°™ année consécutive en Vendée
a La Roche sur Yon, suivant le nouveau
« format » qui tient en une semaine, et qui
malgré de nombreuses discussions
remporte l'adhésion vu la participation
importante : plus de 80 planeurs pour
'ensemble des 3 classes : Libre, 18m et
Jeunes Pilotes. Autre nouveauté
réglementaire depuis l'année derniére :
l'abandon de la monofréquence qui était
pourtant un des grands intéréts du
championnat de France a mon avis: en
thermiques purs par exemple, on ne
départagera plus des pilotes individuels
mais des groupes de pilotes volant
ensemble, le titre n'aura plus la méme
signification.

L’'organisation : une petite équipe trés
motivée a démarché des sponsors pour les
concurrents. En échange de [Iaffichage
d’'un commanditaire sur le planeur (gros
autocollant sur le cockpit, voir les photos),
une ristourne sur les frais d’'inscription était
accordée au concurrent. La majorité des
concurrents a joué le jeu, donnant une
grille de départ haute en couleurs. Les
sponsors étaient essentiellement locaux,
j'étais I'un des rares a avoir hérité d'un
sponsor national, en I'occurrence Europe2,
les différents sponsors étant attribués aux
concurrents sans possibilité de choix.



il y avait au moins du soleil sur les logos des sponsors...

En contre-partie, il était nécessaire, pour
satisfaire les sponsors, d'attirer des
spectateurs sur le terrain : une attraction
qui marche bien est la restitution des vols
sur grand écran avec un logiciel de type
simulateur de vol. Un boitier « mouchard »
autonome (GPS+GSM) est installé dans
tous les planeurs d'une méme classe
(fixation par ventouses sur la verriére,
aucun branchement a effectuer) et les
coordonnées de chaque planeur sont
envoyées en permanence ce qui permet
de restituer les vols avec le simulateur : on
pourrait le faire en temps réel, mais
I'affichage est décalé de 15 minutes pour
raisons sportives puisque la
monofréquence n’étant plus

de mise, les équipiers au sol

peuvent fournir des

informations aux pilotes...

On peut ainsi se poser en
rentrant d'une épreuve et
aller voir son arrivée sur
'écran quelques minutes
aprés! A l'usage c'est tres
apprécié des équipiers qui
peuvent suivre la
progression de leur pilote
pendant I'épreuve.

Autre attraction importante
pour les spectateurs: les

arrivées  classiqgues avec
passage de ligne sur le
terrain, spectacle toujours
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trés demandé autant
par les spectateurs et
équipiers au sol que par
les pilotes eux-mémes.
L'arrivée sur un cercle a
3 km du terrain est a
mon avis une fausse

bonne idée, certains
pilotes faisant des
passages dans les

champs a 3 km du

terrain et sur des

trajectoires

convergentes, je ne

pense pas que ce soit

meilleur pour la sécurité

que des passages sur

I'axe de piste coordonnés par un starter au

sol qui a la vue densemble sur les
arrivées...

Du point de vue logistique, un gros travalil
réalisé par l'organisation concernait la
restauration : le terrain nayant pas de
restaurant mais seulement un bar géré et
animé par le club, I'organisation a décidé
d’assurer la restauration sur place : buffets
froids a midi adaptés a [I'heure de
décollage prévue et repas chauds le soir,
des grandes tentes ayant été installées
aussi bien pour les briefings que pour les
repas et soirées.

... mais pas sur tous !!



Une idée sympa au briefing : en plus des
traditionnelles bouteilles, remise de tee
shirts « winner » aux vainqueurs du jour,
mais aussi attribution de tee shirts
«looser » en fonction des différents
« exploits » de la veille, par exemple vache
sur la premiére branche ou ligne de départ
non franchie....

Enfin, un dernier point fort de I'organisation
pour assurer I'animation : le bar! Situé en
bord de piste, entre la tente du briefing et
le camping, I'emplacement est stratégique
et incontournable ! De plus, il était ouvert
tard le soir avec de nombreuses

animations : sa contribution dans les
recettes du club a dd étre non
négligeable....

Ph.de Péchy : Le ballastage sous la pluie n'effraie pas le breton !

Les vols :

Pour l'organisation des vols, rien que du
classique, avec un briefing météo assuré
par Pascal Maillach: les conditions météo
ont été difficiles, pour le prévisionniste
mais aussi pour les concurrents, la tres
belle période de beau temps de la 2°™
quinzaine de Juillet se terminant le
vendredi, dernier jour des entrainements,
le temps perturbé s’installant ensuite juste
pour le premier jour d’épreuve et pour tout
le concours... Les conditions ont donc été
essentiellement changeantes : averses a
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contourner, étalements, couverture
supérieure épaisse, thermiques purs aussi,
en fait sur 'ensemble du concours on a eu

seulement

2 branches fumantes! Mais a part
guelques mises en pistes inutiles,
l'organisation a su bien exploiter les
conditions disponibles, moyennant
guelques vaches tout de méme ! Pour le

déroulement des épreuves et les détails, je
vous renvoie au compte rendu trés
complet de Thierry Paris paru dans le
numéro d’octobre -novembre de la revue
Vol a Voile Magazine (qui existe a
nouveau !)

L'important pour bien se classer a donc été

essentiellement de savoir anticiper les
changements de
conditions météo: on
n'a eu aucune épreuve
avec conditions
homogénes sur toutes
les branches. Voici
quelques regles de
base -pas de recette
miracle (ca se saurait!)
- pour voler vite :

1 Ne pas s‘arréter ,
c'est-a-dire cheminer le
plus possible, faire des
détours tant que I'on ne
descend pas est plus
rentable que s'arréter
pour spiraler: plus on
utiise un planeur fin,
plus la qualit¢ des

cheminements
effectués est importante
dans la vitesse moyenne réalisée. C’est
dans les cheminements que se fait la
différence, pas ou peu dans les
ascendances.

2 Sarréter le minimum de temps : ne
pas chercher les pompes, mais les
trouver ! Si sous un nuage, on ne trouve
rien, continuer directement vers le nuage
suivant, mais ne pas faire 3 fois le tour du
nuage dans I'espoir de trouver enfin cette
fichue pompe. Cela implique que quand on
arrive sous un nuage on sait déja sous



lequel on ira ensuite pour chercher la
pompe suivante au cas ou celui-ci ne
donne rien : le pilote doit toujours étre au
moins 1 ou 2 nuages en avance sur son
planeur.

3 S’arréter le minimum de temps c’est
aussi monter vite: le centrage dans
I'ascendance doit étre optimisé et amélioré
en permanence car il est rare d’avoir des
pompes larges et stables dans nos
régions. Une fois centré, et tout en
travaillant I'ascendance pour rester centré,
regarder devant sur la route pour décider
du cheminement a venir et des cumulus
sous lesquels on va passer pour trouver la
prochaine  ascendance

sans la chercher: c’est

pendant la spirale qu’on

choisit son cap futur pour

pouvoir sortir de

'ascendance directement

sur le bon axe sans

hésitation. Donc dans

'ascendance, on

s’applique au centrage et

au cheminement futur et

c’est dans les transitions

gu’on bricole I'lpag, qu’on

s’occupe des Grany ou

d’autre chose...

4 Etre opportuniste

lorsqu’on rencontre un 3

meétres a un endroit ou

on ne lattend pas, le

prendre quand méme

jusqu'au plafond sans

chercher a comprendre,

méme si on vient de

sortir d’'une pompe et

gu’'on n'est qu’a 100m du plafond, car ce
n’est pas parce qu’on avait pas anticipé ce
bon vario qu’il faut le négliger, et ces 100m
de pris seront peut étre trés utiles un peu
plus tard si les 3 ou 4 nuages suivants ne
donnent rien, ce qui est dautant plus
probable qu’'on vient d’en avoir deux de
suite avec 3 metres...(et que, aprés une
succession de bonnes pompes, les
chances augmentent den trouver de
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moins bonnes- NDLR). Plus généralement,
voler le plus haut possible est gage de
sérénité et defficacité (gain de 5% par
1000m d’altitude sur la vitesse indiquée !).
5 Anticiper les évolutions météo : c’est
le plus dur et ce qui demande le plus
d’expérience, mais c’est ce qui permet de
savoir accélérer ou ralentir au bon moment
pour éviter de devoir passer en mode
survie, mauvais quart d’heure toujours
destructeur pour la moyenne de I'épreuve .
Difficile d’énoncer une regle simple, mais
regarder le plus loin possible devant le
planeur pour analyser I'évolution de la
situation ne peut pas étre inutile.

HB avec ses peintures de guerre

Voila ce qui me parait important : je nai
volontairement pas abordé le sujet de la
vitesse de ftransition, qui intervient
seulement au 2°™ ou 3°™ ordre dans la
vitesse moyenne avec les planeurs
modernes : il est beaucoup plus important
de passer au bon endroit sous les nuages
et de ne pas transpercer les pompes plutét
gue de transiter a la « bonne » vitesse.



Un trop grand nombre de dossiers «
sinistres » dans lesquels sont impliqués
des remorques donnent encore lieu
aujourd'hui a de dramatiques
conséguences pour les assurés. Si vous
tractez, la plus extréme vigilance sur les

conditions de votre contrat s'impose.

En matiére de remorques (dont les
caravanes), les assureurs distinguent
2 cas fondés sur le poids total autorisé en
charge (PTAC) de la remorque (1).

- jusqu'a 750 kg de poids total autorisé
en charge :

Les garanties « Responsabilité Civile
Automobile » et Recours Amiable ou
Judiciaire » attachées au véhicule tracteur

s'appliquent  automatiquement a la
remorque, sans autre formalité
d'assurance.

- plus de 750 kg de poids total autorisé
en charge :

La garantie « Responsabilité Civile
Automobile » ne peut s'appliquer que s'il
en est expressément fait mention au
niveau des dispositions particulieres du
contrat d'assurance du véhicule. En cas de
non-déclaration, l'ensemble de [l'attelage
(véhicule tracteur + remorque) est alors
considéré comme dépourvu de toute
assurance, y compris en circulation, méme
si l'influence de la remorque a été nulle &
l'occasion du sinistre. Les conséquences
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de cette non-déclaration peuvent donc étre
dramatiques pour l'assuré, ainsi que pour
ses ayant-droits en cas de disparition du
1* nommé. Dans tous les cas, si la
remorque porte un numero
d'immatriculation différent du véhicule
tracteur, ce qui est le cas des remorques
de plus de 500 kg, ce numéro doit
impérativement figurer sur le certificat
d’assurance international (dénommé carte
verte) du véhicule tracteur.

IMPORTANT :

Les dommages subis par la remorque et
par les biens transportés (y compris les
vols et les incendies) ne sont jamais
garantis au titre de [lassurance de
Responsabilité  Civile  Automobile du
véhicule tracteur, méme si les dommages
sont la conséquence d’'une faute commise
par le conducteur dudit véhicule. Pour ce
faire, il vous faudra soit demander une
extension de garantie spécifigue a votre
assureur automobile, soit souscrire une
assurance spécifiqgue. Ne [l'oubliez pas
avant de charger les biens d'un ami sur
votre remorque.

Attention :

Seule la référence au Poids Total Autorisé
en Charge (PTAC) est retenue par les
assureurs, méme si votre remorque est
vide. N’attelez donc jamais une remorque
pesant 300 kg a votre véhicule si le PTAC
figurant sur la plaque constructeur de
ladite remorque est supérieur a 750 kg
sans en avoir informé au préalable votre
assureur, méme si la remorque est vide.

Certains assureurs ramenent ce seuil de
750 kg a 500 kg. Pour plus de sécurité,
vérifiez votre contrat.

NB : Un article bien documenté sur tous
les problemes de remorques est paru dans
le numéro de Janvier - Février 2007 de la
revue Vol a Voile.
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(6°™ au classement général Netcoupe 2006)

La saison arrive bientdt — en avance diront
méme certains ! — alors il n’est pas inutile
de faire un petit récapitulatif de ce qu'il faut
savoir, de ce gu'il faut faire ou ne pas faire,
au moment oU Vvous Vous préparez a
réaliser vos premiers circuits.

Avant le vol :

Nous passerons tres rapidement sur les
« incontournables » : cartes OACI a jour
(elles sont en vente depuis le 22 mars
dernier), vols dentrainement réalisés,
licence & jour, etc.

pensez a vous réinscrire a la Netcoupe,

si vous disposer d'un Ipac ou dun
logger personnel, vérifiez  son
alimentation et la bonne tenue de son
support. Contrélez que la prise tableau
de bord est bien adaptée, et que le
risque de coupure qui risquerait
d’invalider une épreuve de badge ou un
vol «comme prévu», est écarté
(encore mieux, utilisez une alimentation
séparée)

apprenez a calculer rapidement et sans
erreur le ballastage possible du planeur
que vous utilisez, son centrage et la
charge alaire qui en résulte. Le tableau
ci-dessous vous permet de calculer
rapidement quels pleins de ballast vous
pouvez faire pour la journée. N’hésitez
pas a le modifier en fonction de vos

souhaits (fichier Excel disponible sur
demande aupres de l'auteur).

fixez vous des objectifs. Ceux-ci
doivent étre validés par le Chef pilote.
Si vous manquez d’idées, discutez-en
avec les responsables de la gestion
sportive (JMH, F Verneuil ou JF Delair)
ainsi qu’avec JM Koun.

a partir de la, préparez a I'avance vos
circuits « potentiels » :

1. paramétrage de votre logger ou
Ipac,

2. analyse des cartes de navigation
(zones reglementées, régions peu
vachables, etc.) 3

3. consultation des NOTAM afin de
VOUS assurer que vous pouvez bien
entreprendre le circuit que vous
prévoyez ainsi que les précautions a
prendre ;

4. tenez compte du fait que les regles
Netcoupe et celles des badges FAI
difféerent 1égérement: un circuit
«comme prévu» a la Netcoupe
vous oblige a virer tous les points
prévus, alors que pour une épreuve
de distance ou de circuit FAI ; vous
disposez de la possibilité de ne virer
que certains points prévus (mais
eux seuls exclusivement !)

apprenez a utiliser PC Met (adressez
vous a JMH ou JMK),

étalonnez votre logger IGC (s'il est
pourvu d’'une capsule anéroide) : vous
en aurez besoin pour un badge ou pour
un record (on n’est jamais a I'abri d’'une

ballast pds pilote

imm pesée ballast aile queue MTOW €duipé  lcharge possif vide [c.a. 601 c.a. 801 c.a 100! c.a 1201 ca. 1401 c.a 1601 c.a 1801

PJ 415,10 200,00 0,00 620,00 87,00 117,90 30,2 33,9 35,1 36,3 37,5 37,3 1181
uc 267,90 120,00 0,00 455,00 87,00 100,10 33,8 39,5 41,4 43,3 43,3 1001
V10 247,70 140,00 0,00 472,00 87,00 137,30 31,9 37,6 39,5 41,4 433 45,2 45,2 1371
V23 255,00 140,00 0,00 472,00 87,00 130,00 32,6 38,3 40,2 42,1 44,0 45,9 1301
V38 251,00 140,00 0,00 472,00 87,00 134,00 32,2 37,9 32,2 41,7 43,6 45,0 1341
D16 247,15 184,00 6,50 525,00 87,00 190,85 31,6 37,5 39,5 415 435 45,4 47,3 49,2] 49,6 |1841+651
D24 250,30 184,00 6,50 525,00 87,00 187,70 31,9 37,8 39,8 41,8 43,8 45,7 47,6 49,5] 49,6 |1841+6,5]
86 260,20 140,00 550 525,00 87,00 177,80 33,1 39,1 41,1 43,1 45,0 46,9 46,9 |1401+55]1
702 263,30 140,00 550 525,00 87,00 174,70 33,4 39,4 41,3 43,4 453 47,2 47,2 1401+55]|
55 273,70 190,00 550 525,00 87,00 164,30 31,6 37,1 38,9 40,8 425 44,4 46,1 46,1 |1581+5,51
7z 278,60 190,00 550 525,00 87,00 159,40 32,1 37,6 39,4 41,2 42,9 44,9 46,4 46,1 |1541+55]|
JF 328,80 174,00 7,50 525,00 87,00 109,20 37,8 43,4 45,3 47,3 47,7 |1051+4,01
UP 53570 180,00 11,00 800,00 87,00 177,30 37,0 40,7 41,9 43,2 44,4 45,7 47,0 47,5 |1671+101
FP 470,00 338,00 0,00 750,00 84,00 196,00 32,8 36,3 37,5 38,7 39,9 41,1 42,2 43,4] 44,4 196 |
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grande journée !!)

Pendant le vol :

si vous disposez d'un planeur muni
d'un moteur: faites un essai moteur
avant de franchir la ligne de départ.

Note : il est également possible de faire
cet essai aprés avoir franchi la ligne
d’arrivée, mais je déconseille cette
pratique car :

VOUS ne savez pas comment et surtout
a quelle altitude vous passerez la ligne
(gare aux arrivées « a plat ventre »

vous perdez I'occasion de tester le bon
fonctionnement de votre moteur
(procédure obligatoire pour ce qui
concerne les 3 planeurs CVVE munis
d’un turbo)

Aprés le vol :

déloggez vos vols sans attendre... que
la mémoire — limitée — du logger ait
« écrasé » votre vol, ou que vous
ayez...oublié ou ce vol est mémorisé !

déclarez le plus t6t possible vos vols
sur la Netcoupe. Pensez a y ajouter
vos commentaires (tres utiles pour les
autres netcoupeurs) et a y joindre votre
fichier de vol (a ne pas modifier s'il
s’agit d'un « comme prévu » ou d’'une
épreuve de badge, sous peine de le
voir étre invalidé lors des contrbles
d’intégrité).

Note : le réglement de la Netcoupe a
évolué en 2007 : vous n'avez que 2
mois pour déclarer votre vol

prenez 5 minutes pour ouvrir le vol que
vous venez de délogger, et analysez
le. Vous y trouverez de nombreux
enseignements, et quelques surprises,
bonnes ou moins bonnes...

Vz moyenne pendant le vol: utile a
comparer avec celles de vos copains du
club ou des terrains avoisinant...

Vitesse en transition ;: établissez un lien
avec la Vz indiguée plus haut (plus elle est
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élevée, plus votre vitesse moyenne en
transition devrait I'étre aussi...)

Pourcentage du vol passé a spiraler : trés
instructif a suivre : plusieurs écoles
different : voler lentement et spiraler peu,
ou linverse! (tout cela dépend des
performances du planeur, de son

ballastage, et de 'humeur du pilote !)

Vz moyenne lors des spirales a droite, et
Vz des spirales a gauche: cherchez
lerreur ...

Portions du vol passées « en haut », « au
milieu » ou « en bas »: a comparer avec
les copains : certains jours, il n'est pas
payant de chercher a voler trop haut...

Détours et route directe : a comparer avec
ce qu’ont fait vos collegues en vol. Pensez
a utiliser la fonctionnalité « vol simultané »
sur See You. Tres instructif pour
comprendre ou et comment tel pilote vous
a mis 10 minutes dans la vue !!

Pour ceux qui ont PC Met - TopTherm,
VOUS pouvez aussi comparer votre Vz
moyenne avec celle prévue par le modéle,
ou aussi les km réalisés par rapport a ce
gue proposait Top Task ce jour la...



