Reprise delta

Accompagnement amical et décontracté par des pilotes expérimentés et moniteurs locaux pour un échange sur la technique de vol en vue d’une saison sereine et fructueuse.

Préparation (relire le Manuel de Vol Libre)

- Visite prévol à plusieurs

Echange de méthodes, regard neuf sur son matériel et sa méthode de vérification.
- Réglage de centrage

Avec le temps, la voile rétrécit, la tension sur les bords d’attaque augmente et les cintre, l’aile devient cabreuse : méthodes pour détendre les bords d’attaque (retirer des bagues, détendre les leviers, raccourcir les cannes…), ou réglage de l’accrochage.

- Réglage d’assiette du harnais

. cabrée = faibles manœuvrabilité et prise de vitesse, mais confort du cou et des épaules,

. piquée = bon aérodynamisme et prise de vitesse facile, mais fatigue des bras et du dos,

. proposition : horizontale. La cordelette reliant la botte du harnais à la sangle porteuse doit permettre le recul complet de celle-ci et une assiette parfaitement horizontale avec les jambes en extension.

- Réglage de hauteur d’accrochage

Un assistant maintient l’aile au sol avec une assiette piqueuse pour amener le bassin du pilote (pas de changement avec l’assiette) un poing au-dessus de la barre (minimum pour un pilote de loisir).

- Echauffement

Echauffement musculaire et "éveil" spécifique : équilibrage de l’aile et résistance contre le mouvement à cabrer d’un assistant au nez, force, perception et vigilance sont stimulées juste avant l’envol.

- Vérification d’accrochage

Proposition d’accrochage du harnais à l’aile avant de l’enfiler, ordre de fermeture (cuissardes en premier), échange sur les avantages et surtout les inconvénients des anciens harnais (cocons…)
- Coordination des assistants

Mains ouvertes derrière les câbles, gérer le stress de la reprise !

Décollage

- Aile au sol

Régler l’assiette aile encore au sol, éviter de garder l’aile longtemps équilibrée sur les épaules.

- Regard vers l’avant

Trop de pilotes décollent en force, tête baissée, sans attention à leur trajectoire ni au maintien de l’assiette de l’aile. Fixer un repère à l’horizon peut éviter cette tendance. Contrôler l’espace.

- Mise en mouvement progressive

1er pas en marchant, accélération, déséquilibre vers l’avant dès sensation de portance, mains légères sans pousser à la rotation des mains (souvent avec la tête baissée !), course franche et longue.

- Maintien du cap

Ne pas trop serrer le relief pour la reprise.
- Entrer d’abord dans le vol …
Pas de précipitation pour l’accès à la barre de contrôle, la fermeture du harnais ou l’accès au barreau !

Vol

- Relative détente, lutter contre les tensions parasites

Ne pas être crispé sur la barre, détendre les épaules, les coudes, les jambes, respirer …

- Déplacer le regard

Vers le haut, en arrière des bouts d’aile. Loin du relief, jouer à pivoter sous l’aile une main sur la barre et l’autre sur un câble latéral pour regarder derrière soi. Toujours surveiller les autres pilotes.

- Domaine de vol
Trop de pilotes n’explorent pas volontairement en air calme le domaine de vol de leur aile, ce qu’ils seront sans doute amenés occasionnellement à faire en forte turbulence !

. neutre : Observer le comportement barre lâchée en ligne droite et en virage installé à moyenne inclinaison (une légère instabilité spirale est normale à faible inclinaison mais doit ensuite disparaître).

Si la trajectoire est stable en vol droit lorsque la barre est repoussée de quelques cm et si l’aile cherche à sortir du virage installé, le point d’accrochage est trop en avant.
Si l’aile ralentit jusqu’au décrochage barre lâchée en vol droit et si l’aile plonge vers l’intérieur en virage engagé, le point d’accrochage est trop en arrière (fréquent lorsque l’aile vieillit).

. décrochage : Pousser modérément pour obtenir un léger décrochage (pousser brutalement peut amener aux limites du domaine de vol : danger), effectuée avant le début de l’approche, cette manœuvre répétée 2-3 fois est utile car le cabré final optimal doit se faire à la vitesse de décrochage en vol (l’influence du sol retardant celui-ci). Observer une dissymétrie systématique à l’abattée, souvent correspondante à une dissymétrie en vol.

. vitesse max. : Ne pas trop écarter les bras, ce qui nuit à la stabilité de route. Fixer le regard loin devant pour réagir très rapidement aux amorces de changement de cap. Relâcher très doucement pour amortir un éventuel roulis induit par le pilote. Cet exercice est utile pour se préparer au vol remorqué et pour la fuite éventuelle en air calme par menace d’orage (en turbulences, préférer le virage glissé, plus facile à maintenir : demi-tiré, demi-décallé). Un rien de franchise dans le retour de barre marque l’entrée dans la voltige qui nécessite des connaissances spécifiques : danger !

Atterrissage

A ce propos, il est hautement recommandé de regarder l’animation du site Deltaplane en France [deltaplane.info > photos-videos > animations > pédagogique : atterrir en aile delta], bon résumé.

- Approche
Une approche bien construite suivie d’une longue finale droite évite les virages près du sol et est gage d’un atterrissage réussi régulièrement. Entamer l’approche suffisamment tôt dans un espace dégagé, ouvrir le harnais à l’avance, l’approche doit amener en début de finale sous le vent du terrain à finesse 1 ou 2 au moins, sauf exceptions (vent fort, obstacle en entrée …)

- Finale

Se redresser aile en ligne droite et barre au neutre, puis, prise de vitesse modérée, piloter avec les mains à la hauteur des hanches (pour pouvoir tirer plus si nécessaire). Conserver le regard au loin pour percevoir la convergence entre la trajectoire et le sol.

- Variantes

En cas de fatigue ou de turbulences, l’emploi du parachute de freinage (dragchute) dès l’approche (l’ouverture en finale est déconseillée: si non ouverture = approche ratée) est très sécurisant, à condition d’avoir appris auparavant à le maîtriser (gestion des obstacles plus exigeante). Il s’ouvre en ligne droite et au neutre. La finale peut se faire alors en deux temps : d’abord couché pour tirer plus et dégrader l’angle de descente, revenir au neutre, puis redressé bien avant l’arrondi. En turbulences, on peut également laisser une main sur la barre de contrôle jusqu’au palier.

- Arrondi et palier
Arrondir pour venir tangenter le sol, "écouter" le rappel au neutre qui diminue, et lorsqu’il disparaît, monter les mains à hauteur des épaules.

- Cabré final
Le rappel s’annule, c’est le moment d’un cabré souple et ample. Plusieurs perceptions fines coïncident : vitesse de décrochage mémorisée (vent ressenti), montants qui reviennent vers le pilote peu avant le décrochage, terrain qui semble soudain monter dans le regard du pilote.

Le corps trop vertical ou les mains trop basses donnent en général : recul des épaules et avancée des jambes, bel impact sur le nez (tout lâcher), perte de confiance, et contre-publicité, car c’est là que nous sommes le plus visibles. Au contraire, corps légèrement penché en avant et mains aux épaules, le poussé vers le haut a l’amplitude maximale. Pour placer les mains, on peut marquer les montants avec de l’adhésif à ce niveau. Faire quelques pas pour recevoir l’aile. Sourire !

Rappel sur la symétrie

Lorsqu’une dissymétrie est ressentie en vol, il convient de distinguer si elle intervient aile détendue (réglage prioritaire : correction sur les bouts d’aile) ou tendue (correction sur les balestrons(aile sans mât)). Diminuer le vrillage sur l’aile basse corrige en rendant l’aile plutôt instable spirale, augmenter le vrillage sur l’aile haute corrige en la rendant plutôt stable. N’hésitez pas à solliciter les pilotes expérimentés qui connaissent en général ces réglages.
