
► Théorie.
Il pleut, il vente, il y a le café du coin et la salle de cours, la lecture des manuels et des revues. La théorie est indispensable, elle vous aidera à voler mieux et vous évitera peut-être des soucis ! 

Le temps manque parfois sur la pente pour analyser avec vous votre vol car d’autres élèves sont en vol et l’attention du moniteur est requise. Si vous n’avez pas d’explication à votre problème, posez votre question lors d’une pause ou après la séance.

► Livres en stock.
Amphora - PP Ménégoz &Yves Goueslain : "Le parapente. Découvrir et pratiquer."

Rétine - FFVL : "Le manuel du pilote" 

Livre de préparation au brevet de pilote.

► Progression.
Il est possible de distinguer plusieurs phases de progression et niveaux de pratique du parapente sur le site du Ménez-Hom. 

☺ Première séance = niveau blanc : Découverte du matériel et du gonflage, avec et/ou sans vent. Premiers vols en bas de pente. Vous tentez de vous dé-brouiller avec le matériel. La voile doit être ouverte là où on vous l’indique, les suspentes démêlées. En fin de séance, le matériel est plié. 

☺ Seconde séance et suivantes = niveau jaune : Dé-collages du sommet dans un vent faible. La voile doit être ouverte au bon endroit. Vous prenez en main les commandes et les élévateurs, gonflez la voile, courez pour quitter le sol et contrôlez la trajectoire au sol. Vous atterrissez dans un secteur donné après quelques virages. L’atterrissage se fait face au vent, sur les pieds. Vous réglez votre harnais pour être assis. La VHF doit être allumée avant le vol, être sur la bonne fréquence. Vous pliez la voile en bas après chaque vol, à deux si c’est possible, et soigneusement dans tous les cas de figure. 

Et bien plus tard …

☺ Niveau orange : Vous essayez de tenir en l’air. Vous savez décoller sans assistance dans un vent faible, mais là, l’assistance au déco est nécessaire. Le posé est précis ( entre les 4 plots ou après les ornières). Vous avez lu et "assimilé" le chapitre sur le vol de pente. Vous savez voler sans VHF.

☺ Niveau vert : Vous vous posez dans la pente dans un vent qui ne permet pas de "tenir". Vous savez décoller seul dans un vent modéré et vous poser au sommet après un petit gain d’altitude. Vous posez précis et proprement dans un vent faible. Vous avez lu et "assimilé" le chapitre "prévention des abordages" et volez en groupe sans trop de frayeurs. 

☺ Niveau bleu : Vous décollez seul dans un vent soutenu, vous vous posez seul, vous gérez bien les priorités. Vous venez régulièrement et pensez acheter du matériel. Vous avez lu le chapitre sur le thermique. Vous pensez déjà cross-country.

► Les premiers vols.
Après quelques gonflages et des courses sur le plat, vous quittez le sol. Les premiers vols sont des vols simples, sans réels virages. Vous partez face au vent, et vous posez face au vent. Le vent est faible, le vol bref.

En fin de matinée si tout est optimal, ou un peu plus tard, vous êtes au sommet. Deux cas se présentent ordinairement : 

Du sommet de la pente ouest, après un petit virage à droite, vous vous laissez dériver, effectuez un virage à gauche pour finir dans un triangle, ou entre des plots, ou à côté. 
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De la pente nord, c’est l’inverse. Après un petit virage à gauche, vous vous laissez dériver, effectuez un virage à droite pour finir entre des plots ou à côté. 
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L’important, dans un cas comme dans l’autre, est de poser face au vent. Attention au gradient !Le freinage se fait au bon moment, entre 2 mètres et le sol, après une légère prise de vitesse. Si vous pensez avoir baissé les mains trop tôt, de trop haut, gardez la position, c’est moins pénible que de relâcher les freins et de rouler dans l’herbe. 

Vous remontez le parapente dans son sac. Pour plier, vous étalez la voile, le bord d’attaque parallèle au vent, vous posez la sellette au bord de fuite, au mi-lieu, pliez deux caissons sur deux caissons, des extrémités vers le milieu, puis en trois tiers, vous ran-gez les élévateurs et les boucles dans la sellette (dont vous enlevez la mousse), vous la pliez sur elle même, et pliez la voile du bord de fuite vers le bord d’attaque.

On ne fait pas de pliage sommaire car provisoire !

Vous remontez par le bon chemin et non à travers les ajoncs ou par la pente la plus raide !

Vocabulaire : Gonflage - Temporisation - Contrôle - Course - Trajectoire au sol - Virages - Trajectoire en vol - Respect du plan de vol - Respect des consignes - Retour au sol - freinage
Les voiles sont le plus souvent des Zéphir, des Astair ou des X’Act .

Ne posez pas la radio dans l’herbe afin de ne pas la perdre ! 

Vous pouvez la poser dans votre casque. Vous la portez sous le pull-over, la cordelette autour du cou.

► Évolutions devant la pente.

Après quelques vols simples, on complique le jeu. Il y a éventuellement plus d’air, mais la fin du vol est la même, avec retour au sol face au vent.

On vous aide à la radio, on vous guide un peu. Cette radio parfois ne fonctionne pas. La batterie ne donne plus, vous ne l’avez pas allumée, la fréquence n’est pas la bonne ! 

Ca ne devrait pas se produire, mais ça se produit ! Si vous n’en​tendez rien, vous ne paniquez pas, ne jouez pas avec, ce n’est pas elle qui fait voler.

Vous allez de toute façon revenir sur terre, à vous de gérer seul le vol. Ouvrez les yeux. On vous a donné des consignes, vous les appliquez, et revenez vers la zone de posé, vers l’atterro. 

De la pente ouest, on ne se pose plus en face, mais comme de la pente nord, aux plots. Le dernier virage à gauche doit être plus serré, vous vous posez vers l’ouest. N’allez pas trop loin vers l’est, le long de la pente nord.

De la pente nord, on vous permet d’aller vers l’est à droite, mais il faut revenir à gauche, vers l’ouest et l’atterro. Ne continuez pas éternellement au risque d’aller dans les arbres. 

Vous êtes revenus vers les plots, n’allez pas trop loin le long de la pente ouest.

Vous êtes un peu haut. N’avancez pas vers le terrain, faites un virage, ou deux, ou trois pour perdre de l’altitude. C’est déjà une prise de terrain en “S”.

Vous étiez haut, n’avez pas fait de virage, et constatez que les arbres sont nombreux. Vous avez sans doute le temps de virer un peu pour les éviter, vers l’ouest pour finir si le vent est nord nord-ouest, vers l’est s’il est nord nord-est.

De l’importance du vent. Observez les manches à air. Le vent change souvent durant une séance, en force, en direction, en agitation. 

Affaler la voile : S’il n’y a pas de vent, vous freinez et avancez, la voile tombe dans votre dos. Au plus vous vous retournez lorsqu’elle tombe. S’il y a du vent, vous vous retournez sans vous précipiter après un petit contrôle pour la sentir, vous faites les "B" et avancez vers elle. 

Dans un cas comme dans l’autre, si vous vous retour-nez trop tôt, elle tourne aussi et se retrouve sur le bord d’attaque ou fait une frontale.

Il vente un peu. Le gonflage, c’est gonflant, mais nécessaire pour décoller seul, gérer sa voile pour un atterro dans la pente, ou voler par vent soutenu et vous poser au sommet. A consommer sans modération.

Si vous défaites les boucles des sangles de cuisses, défaites  aussi la ventrale, cela vous évitera d’oublier de les remettre et de partir sans être attaché !!!

► Le virage.

Avant de tourner, on regarde si l’espace est dégagé. 

On appuie sur la fesse côté intérieur (l’effort est à soulever l’autre) et on baisse la main tout en relevant l’autre. 

Il ne s’agit pas d’enfoncer à fond la commande de frein.

Tout est dans le dosage.

► Le vol de pente.
Au bout de quelques heures, vous pouvez espérer faire du vol de pente. Le décollage sera assisté, votre vol surveillé. Vous allez pouvoir apprendre à voler !

Le vol de pente permet d’augmenter la durée du vol. Le parapentiste débutant peut rapidement (si les conditions sont idéales !) accéder à ce type de vol, mais bien souvent des erreurs (plus ou moins douloureuses) sont commises dans l’euphorie des premiers soarings.

Le principe de base est simple : vous descendez alors que l’air monte le long de la pente. Le bilan peut-être nul, à condition d’être au bon endroit.

Vous vous éloignez, ou le vent faiblit, et l’ascendance est plus faible: vous finissez en bas.

Prévoyez alors assez tôt un posé face au vent plus faible qu’au sommet (gradient), en courant, et dans les plots ...

On vous prévient parfois à la radio, on dit que c’est perdu. N’attendez donc pas le dernier moment. Évitez de poser dans les ornières, les ajoncs, les arbres, vent travers (entorses, nous voici !).

Tarder à se décider à quitter la pente, prolonger le soaring bas dans la pente ou trop près du relief est souvent peu bénéfique, et expose le pilote à des bais-ses de vent rapides (gradient) liées à la végétation ou aux irrégularités de la pente, le plongeant dans les buissons ou les rochers, ou ne lui permettant plus une finale assez longue: l’atterro se fait parfois en virage, pas toujours face au vent. 

Je le redis ! On est tenté de se rapprocher trop près de la pente lorsque cela ne tient plus, on finit dans les bruyères et autres ajoncs pour un atterro inopiné et parfois douloureux: épines, chevilles ! Regardez le “vide”, et non la pente, "éjectez" vous. 

Évitez aussi les arbres que les voiles n’aiment pas.

Assez souvent, aux beaux jours, le vent de nord revient. C’est idéal sinon que parfois, il forcit. Si vous n’êtes pas vigilant, mal placé dans l’ascendance, vous êtes "scotché" au sommet de la pente, dans le "venturi". Une solution, vite ! Bras hauts face au vent face à la forêt, avec des corrections à la sellette et non aux freins, on reste couché au fond de la sellette et non la tête en avant, et on attend.
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En cas de reculade, les plateaux Ouest et Est sont là pour vous accueillir. On oblique un peu, on se fait certes reculer un peu plus, mais pas sur le sommet inhospitalier. Ne freinez pas, retournez vous, et faites les "B" (au sol !).

Le Ménez-Hom est rond, ou presque. Le pilote longeant la pente sort de l’ascendance, de plus, il peut se retrouver sur le côté du site, vent arrière ou travers dans l’accélération (effet Venturi) et s’il ne redresse pas assez vite, finit en roulant. 

Heureusement les cailloux sont peu nombreux, mais même dans l’herbe cela a fait très mal. Regardez donc bien les manches à air, prenez des repères pour éviter cette blague. Posez vous au bon endroit, celui que vous visiez lors des premiers posés, CAD le rectangle des quatre plots.

De nombreux pilotes fréquentent le site. Les imiter est souvent profitable, mais oublier les consignes de base parfois conduit à la bêtise.

Remonter la pente est pénible, et après les premiers essais de posé sous le décollage en travers de la pente avec du vent faible, grande est l’envie de retrouver la planète à bonne hauteur pour s’éviter une suée. Les roulades s’enchaînent alors : montres perdues, épaules douloureuses, pantalons déchirés.

Il est impératif de se poser dans la pente vent de face, dans un endroit bien dégagé (hors rochers et buissons), pas trop pentu. 

N’essayez pas pour la première fois seul, sans autorisation.

Le "360" est proscrit dans les premiers temps. Il faut être haut, avoir de l’espace (collision). Attendez d’être "grand" pour en user. Le retour planète est la conséquence la plus connue d’un "360" prématuré. N’essayez pas pour la première fois seul, sans autorisation.

Se poser au sommet est confortable. Il faut se poser vent de face, et donc, pour un premier essai, ne pas partir vent arrière au risque de ne pouvoir redresser si l’altitude est trop faible. Il est préférable de partir vent de travers avec la possibilité de raccourcir la branche travers à tout moment.

En attente du départ, ne déployez pas votre voile si ce n’est pas votre tour de décoller. Attendez si on ne vous laisse pas encore gonfler seul dans le vent. Une fois en l’air, ne survolez pas sans cesse le décollage à faible altitude pour éviter de vous faire attraper les pieds dans les ficelles de ceux qui sont prêts à décoller. Ne remontez pas voile gonflée sous le décollage sans vous assurer que personne ne s’envole.

► Conditions marginales.
Par vent de travers, vent faible ou non régulier, activité thermique réduite, certains se maintiennent alors que d’autres sont poursuivis par la "malchance" et finissent rapidement en bas ! 

Se placer au bon endroit, freiner comme il le faut, revenir dans le petit thermique qui fait gagner 5 mètres est un long métier qui s’apprend par essais / erreurs, en écoutant les moniteurs, en écoutant et en regardant les pilotes plus débrouillés. 

Remonter en gonflant la voile est reposant, mais dans les buissons et les pierres vous la détruisez et dans la pente vous pouvez redécoller. A éviter donc dans les premiers temps si le vent est fort et que la pente est trop raide. Si vous redécollez, volez, et ne freinez pas à fond pour vous poser, n’engagez pas un virage violent pour rejoindre la terre. Gardez votre casque.

► Modèles réduits.
Éviter de passer devant les modélistes à basse altitude. 

► Prévention des abordages.
Les priorités sont simples. Le dégagement à droite est la base.
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En vol de pente, lorsqu’on a la pente à droite, on ne peut virer : on est dit "prioritaire", cela signifie seulement que l’on peut continuer tout droit sans dégager sur la droite. Tout au plus peut-on serrer la pente d’un peu plus près.
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Être "prioritaire" ne signifie pas que l’on fait ce que l’on veut, par exemple faire demi-tour comme si on avait tous les droits et longer alors la pente en l’ayant à sa gauche ! On peut continuer, on doit continuer, prendre sa "priorité".
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Un petit ballet, plus ou  moins bien orchestré, en découle.

Longer la pente en l’ayant à sa gauche signifie que l’on est seul, que l’on ne respecte pas la règle ou qu’il y avait de la place. Mais n’a-t-on pas pris la place ? Avoir la pente à droite n’est pas la priorité qui permet de coincer un voisin ayant également la pente à droite et donc serait également "prioritaire" ! 

Une seconde règle est celle des routes convergentes. Comme en voiture, la priorité est à droite. Sur la route, on s’arrête et on laisse passer. En l’air, point de décrochage, on ne s’arrête pas. On s’évite en s’écartant par la droite s’il y a de la place, ou par la gauche.
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Voler plus vite que la tortue conduit à rattraper celle-ci et la doubler, par la droite. Si la tortue a la pente à droite, le lièvre fait demi-tour et s’écarte alors pour laisser passer ceux qui en face ont la pente à droite.
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Pour éviter les voisins, évitez l’embouteillage : c’est simple, on vole là où l’espace est dégagé.

Biplace ou delta, pilote de course ou débutant, c’est du pareil au même. Reste la courtoisie pour adapter.

En thermique, la courtoisie vaut autant que la règle.

Évidemment, on ne le répètera jamais assez, il s’agit de voir et de prévoir, donc il faut regarder avant de tourner. Il faut aussi le faire assez nettement pour indiquer que vous êtes vigilant.

Le fait d’avoir une flamme aux maillons (ou ail-leurs !) indique que le pilote est un élève, pas trop au courant, un peu stressé parfois, mais pas prioritaire. 

Il arrive qu’il y ait plusieurs élèves, ou d’autres pilotes, qui, bien  que brevetés, ne connaissent ni n’appliquent les règles.

Vous n’avez rien vu ? Normal et classique ! Les autres vous ont repéré, évité, n’ont pas encore crié, ou, s’étant posés, attendent que vous fassiez de même pour se remettre en l’air !

► Les tubes.
Un delta vole plus vite qu’un parapente, il a donc besoin de plus d’espace, et arrive rapidement sur votre position : double attention donc. Il est assez ennuyé de voler en rase motte pour ne pas avoir à se soucier d’obstacles. Si les conditions faiblissent, les parapentes se posent pour laisser le camarade se refaire. Quand ça va mieux, ou moins bien (il est posé en bas), on peut rejouer.

► Le thermique.
Du soleil avant toute chose. Il réchauffe le sol (blé, maison, etc). L’air emprisonné par les herbes sèches s’échauffe à son tour. Les ardoises brûlantes cèdent aussi quelques degrés. 

L’air dilaté par l’apport de chaleur, moins dense donc "moins lourd", s’élève ensuite plus ou moins rapide-ment (Archimède). Si la valeur de l’ascendance est suffisante, au lieu de descendre, on monte. 

L’air qui monte se refroidit (par détente, de 1° par 100 m environ) et l’eau qu’il contient devient visible lorsqu’il passe sous forme liquide : des nuelles et/ou des cumulus apparaissent. Pour continuer à monter, l’air ascendant doit être plus chaud que celui qui l’environne. 

Tôt ou tard cependant, une limite est atteinte. Il faut donc de l’air froid en altitude. L’air ayant stationné depuis un moment au-dessus du sol n’est pas intéressant, de même l’arrivée d’une masse d’air chaud qui bloque la convection. 

Si on traverse une bulle, on gagne de l’altitude. Eh oui, on descend dans l’air, mais cet air monte. Pour rester dedans, il faut tourner ! On resserre le virage lorsque le vario faiblit. On ouvre le virage lorsque le vario "monte". 

Le jeu consiste aussi à trouver un endroit qui monte : que fait le voisin, le planeur, l’oiseau ? Un cumulus est là, on se place sous le vent d’un endroit d’où va arriver un "boulet" ! 

Un thermique d’une journée sans vent est facile à travailler, mais par un vent de 15 à 20 km/h, pas très régulier, il est incliné : si on enroule "rond", on sort de la pompe par le dessous !  

Il "suffit" (on peut même dire yaka) d’allonger les branches "au vent". 

Vous êtes donc en vol de pente et vous sentez qu’il se passe quelque chose. Restez dans la zone : dans un premier temps, virez de façon à vous placer face au vent. Vous vous éloignez de la pente et vous voyez le sommet. 

Un petit virage à droite, on revient à gauche, on des-sine des "8" tout en montant et hop, on risque un "360". 

Aïe, on est vertical sommet, on n’avance plus beaucoup. La prochaine fois, il faudra écourter la branche arrière, s’avancer un peu plus… 

Quelques règles de sécurité et de courtoisie doivent être appliquées en vol thermique afin de permettre à chacun de trouver sa place. En l’air, il faut regarder un peu partout, le mieux étant de savoir qui est en l’air et où. 

Le vario fait du bruit, inutile d’avoir les yeux rivés au cadran. 

Les yeux justement : voyez vous correctement ? Attention au pilote dans le soleil. 

Si un pilote engage un virage, il a besoin pour terminer la boucle d’un minimum de place, mais il doit aussi être sûr qu’un autre pilote toujours en vol de pente ou enroulant aussi ne viendra pas croiser sa trajectoire. 

Ainsi, il est aisé de dégager afin de permettre au premier de tourner et de prendre le thermique à sa suite. Quelqu’un cherchant à appliquer cette règle, peut, il est vrai, être gêné par  un pilote initialisant un virage d’un côté pour le faire de l’autre, ou pour ne pas virer.
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Chacun a un sens préféré mais, si déjà un ou des pilotes enroulent, et même si on considère ne pas être trop proche, il est préférable (obligatoire), pour ne pas à terme arriver face à une autre voile, de tourner dans le même sens.

A deux (ou trois) dans un même thermique et au mê-me niveau (altitude), la règle veut que l’on se mette à 180° (ou 120°) l’un de l’autre afin de garder un œil sur le voisin.

Dans ce cas, on peut être tenté  (et on le fait parfois s’il y a réellement de la place), de recentrer la bulle en coupant la trajectoire de l’autre, qui, peut-être, avait élargit pour vous laisser de la place ! L’un gagne, l’autre perd car souvent il se fait éjecter. Le premier, à terme, perd aussi car il est plus facile de retrouver le noyau si on vole avec un ou d’autres bons pilotes.

Un pilote enroulant prend de l’altitude. Méfiez-vous donc d’un pilote situé en dessous, il peut monter soudainement. De même, ne vous dirigez pas vers un pi-lote plus bas que vous mais thermiquant, vous le gêneriez à défaut de le percuter.

Enfin, pour que le message passe, il faut qu’il circule. Il ne s’agit pas d’incendier le débutant thermiqueur mais d’expliquer ces propos, à défaut de fournir une copie du texte.

Le thermique étant parfois chahuteur, il faut pi-lo-ter, "tenir" sa voile.

N’hésitez pas, au sol, à conseiller à un pilote non expérimenté (l’aisance au décollage est révélatrice), de se méfier voire de ne pas décoller si les conditions sont un peu fortes, ou s’il y a trop de monde en l’air.

Ca monte un peu trop ! Fuyez ! Visez un trou bleu, dégagez vers l’ouest et posez vous. 

Pour augmentez le taux de chute, vous faites les "z’oreilles". 

Le 360° engagé (c’est écrit !) est une autre solution au problème.

► Sachez que :
Accident => méfiance

Méfiance => pas d’accident

Pas d’accident => pas de méfiance

Pas de méfiance => accident

►  Le vol de distance.
Cela fait maintenant de nombreuses années que des pilotes s’échappent du Ménez-Hom ou des pentes environnantes.

Ce n’est pas finalement bien difficile, même si cela ne s’adresse pas au débutant. Il est nécessaire de savoir "tenir", se poser dans la pente lorsque le vent faiblit, pour redécoller au bon moment, voler lorsque "ça bouge", avec un matériel adapté et bien réglé, être au courant de la réglementation.

Sans aller jusqu’à reconnaître au préalable tous les terrains vachables, il est nécessaire d’avoir une idée de la topographie, de savoir se poser après une prise de terrain savante, tout en ayant repéré les obstacles tels que les fils électriques et les clôtures. 

Il vous faut, en plus de votre équipement ordinaire, un variomètre si vous voulez exploiter d’autres thermiques que celui qui, cadeau, vous a attrapé !

Imaginons une belle journée avec un petit vent de nord. Le vent faiblit, tout le monde descend ! Hop, posé dans la pente.  Restons vigilant ! Des martinets passent. Le vent va-t-il forcir ? La voile au-dessus de la tête, on attend : allez, on décolle et, miracle, on tient, on monte. On appuie sur la fesse qui porte et on se dévie un peu, on y est. On avance un peu et hop, on risque un petit 360° à la suite des autres !

Il est intéressant de ne pas partir au premier thermique qui passe, car si on part trop bas, on se pose au parking ou à Ste Marie, ce qui pour un début n’est pas si mal. Mais c’est aussi parfois comme cela que certains longs vols ont débuté.

Après 1, 2, ou 3 tours au contraire, on peut profiter d’un peu de gain pour s’avancer.
Ainsi, on travaille la bulle loin devant la pente et lorsque l’on est vertical sommet, on peut être assez haut, on sait si le thermique est de bonne consistance (montée, régularité), si l’on veut continuer.

Ca y est, vous en tenez un et voulez ne plus le lâcher. Il s’agit de dériver avec lui, sans le perdre.

Hop ! On est à 300 m, on continue et d’ailleurs, ça monte mieux. Déjà 600 m ! Horreur, le vilain faiblit, la pente est un peu loin. Ne perdons pas espoir, travaillons, ça va repartir !

Eh oui, on peut s’imaginer la chose comme étant un tube, un peu plus couché derrière le site. Allongeons la branche au vent, gardons un œil sur les voisins, ils sont là-bas, dans un noyau plus tonique, ou au contraire tombent.

OK, y’a plus rien, fuyons. Vers où ? Il fallait y penser avant ! 

Feu sur Plomodiern, les toits doivent bien donner. On se place sous le vent et ça repart. Là-bas, René reprend !

Traverser le Porzay est déjà une petite aventure. Quels sont les pièges et les recettes ?

La brise de mer rentre et nettoie tout. 

Il faut éviter de s’approcher des plages et passer par le faut (facile), ou se décaler vers Cast (vent de Nord/Nord-Ouest) en survolant les Ménez de la route de Châteaulin.
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Nous sommes au contraire poussés vers la mer. La rencontre avec le vent de Nord/Nord-Est va créer une ascendance (confluence) qu’il suffira de suivre jusqu’à Douarnenez !
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Le cumulus là-bas est-il actif ? Allons le voir ! Ce tracteur dans ce champ, n’a-t-il pas déclenché une bulle ? Et ces fumées, que font-elles ? Des champs de blés entourés de champs bien verts : allons voir.
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Sinon, tant pis, il faut se poser. Vite un terrain ! Deux poteaux, y-a-t-il un fil entre les deux ? Et les vaches, ont-elles des cornes ? Le champ est-il cultivé ? Est-il en pente ? D’où vient le vent ?
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La route pour le retour, laquelle est-ce ? C’est la même que la route des thermiques, en sens inverse ! Prévoyez une carte, des sous, une VHF, le téléphone.

►  Réglementation aérienne.
Aïe ! C’est là où le bât blesse. Au nord, il y a Brest Guipavas, Landivisiau et Morlaix. Au Sud, on trouve Quimper Pluguffan et Lorient Lann Bihoué ! A l’ouest, il y a la P122. Notez aussi que la poudrerie de Pont de Buis doit être survolée avec une marge de 1 000 mètres. Alors, on fait quoi ? Et ailleurs, c’est comment ?

►  Matériel.

Le choix d’une voile ne doit rien devoir au hasard et dépendre uniquement du prix. L’accessibilité, le ni-veau de pilotage, et donc l’homologation, sont des paramètres dont il faut tenir compte. De la qualité de fabrication (renforts), du choix des matériaux, dépendent sa longévité, son aspect et donc la revente éventuelle.

Le constructeur conçoit une voile et la destine à un public (niveau). L’accessibilité est vérifiée en partie par l’homologation (AFNOR, DHV). Les pilotes essayeurs des revues donnent leurs avis, de façons plus ou moins claires et/ou impartiales. Quelques mois après que la voile ait été mise sur le marché, les moniteurs des écoles, ayant essayé les matériels et/ou s’étant échangés des informations, se font leur avis, que l’on peut suivre ou non.

Vol Libre 217 août 94 Noël Bertrand : "Il semble-rait que le marché de l’aile de début / intermédiaire s’oriente vers deux types de machines : les "sévère-ment amorties" très sécurisantes mais un peu inertes et lourdasses à piloter et les ailes plus légères, un peu plus sensibles à la sellette, mais plus ludiques, gaies, vivantes. Dans cette seconde catégorie, l’Alizé US Voiles est séduisante. … / … Utilisée par plusieurs écoles, l’Alizé est une excellente aile de début de car-ière de pilote. C’est une machine simple sur laquelle on peut apprendre en sécurité et avec plaisir tout ce qu’il faut savoir du pilotage des parapen​tes. Les per-formances, 6 de finesse bras hauts, sont bonnes pour cette catégorie d’aile mais ce sont surtout la moder-nité des comportements et les qualités de vol au dé-collage, en vira​ge, en thermique, qui rendent cette Alizé à la fois éducative, sûre, ludique, efficace et attachante. "

Les voiles sont testées par Aérotests, laboratoire de la FFVL. 

Le DHV donne aussi son avis sur le matériel. Allons nous vers une norme européenne ?

P Mag 2002 HS 14 : Que pensez-vous du système d’homologation actuel ?

Xavier Demoury : "Cette question a pris une place hors de proportion dans l’ap​préciation et l’évaluation des maté​riels, en regard du rôle que devraient jouer les préconisations des construc​teurs, de leurs revendeurs et de la presse spécialisée. On fait jouer aux homologations un rôle commercial qu’elles ne devraient pas avoir, d’où la tentation pour les constructeurs de pervertir le système en faisant pas​ser leur modèles "au chausse-pied" dans les catégories dites "accessibles". En comparaison avec l’efficacité de l’ACPUL jusqu’en 1991, en tant que participant depuis dix ans aux travaux du comité européen de nor-malisa​tion, je suis excédé par les manœuvres sans cesse reconduites par le DHV, visant à complexifier ce travail à loi​sir, à en différer sans cesse l’abou​tissement et à profiter d’un statu quo inique. Mon secret espoir est que, lourdeur des procédures euro​péennes oblige, tout cela se fige enfin et que soit restauré, peu à peu, l’es​prit critique de tout un chacun."

Axel de Neuville : "La FFVL devrait imposer la norme CEN en France afin de limiter la vente d’aile DHV car les allemands font du protectionnisme à outrance. /// Que Parapente Mag s’intéresse davantage aux quelques constructeurs français et donne la priorité aux essais des marques qui font l’effort d’homologuer leurs ailes selon la seule norme légale  actuellement : l’AFNOR appliquée par la FFVL et mise en place par André Rose."
Un pilote débutant vole sous une voile standard et suivant son niveau sous :

- Zéphir, Salsa, Havane, Tepee, Astair, Yogi

- Syrius, X’Act, Phéron, Artax, Altéa, Kenya

- Spirit, Jumbe, Tomahawk, Synergy, Valluna 

1. Voiles dites "Ecole" : "Standard" et/ou DHV 1, elles se démêlent facilement, offre un débattement aux commandes long et/ou un "point dur" de façon à empêcher le pilote de sortir la voile de son domaine de vol : Zéphir (1996). 

2. Voiles dites "Sortie d’école" : "Standard" et/ou DHV 1-2, elles sont plus "ludiques" que les précédentes : Alizé (1994 ), Kiwi / Salsa / Havane, Astair (1998 - 2000) et Yogi (2003), Altéa (2001), Phéron (2002), X’Act. On les rencontre en école et certains élèves s’en vont avec ! 

Attention : Certaines comme la P40 en son temps (1992) et la X’Act devront être aidée à la commande pour sortir d’un virage engagé !

3. Dans les secondes voiles, dites "Intermédiaires" ou "sportives" ou "Loisirs" et maintenant "Performance accessible", classées "Standard" et/ou DHV 1/2, plus vivantes, on trouve : Spirit (2001) et Jumbe (2003), Vibe (2002), Valluna (2003) et Tomahawk (2003), Artax (2003). Certaines demandent parfois un peu d’attention au décollage : démêlage, réactions vives, tendance à dépasser. Attention au décrochage et/ou au départ en négatif, au virage engagé chez celles qui ont des débattements aux commandes plus réduits.

4. Les voiles dites "Intermédiaires perfo" ou "Sérial Class", de classe "Performance", s’adressent déjà à des pilotes expérimentés : Bahia (98), Whisper (2000), Shaman (2003). Attention à celle qui peut sortir facilement de son domaine de vol.

De plus en plus de voiles entrent en catégorie "Standard". Cela implique un retour rapide au vol "normal" si le pilote contre et ne sur-pilote pas. Un faible débattement aux commandes facilite le sur-pilotage et/ou la mauvaise réaction !

Selon votre poids, vous volez sous une petite voile (24 m²), une moyenne (27 m²), ou une grande (29 à 30 m²) ou une très grande (32 m²).

Web Nervures : L'Altéa constitue notre meilleur compromis entre des objectifs aussi contradictoires que performance et simplicité, légèreté et robustesse, stabilité et maniabilité. La réponse à la commande, à la fois immédiate et proportionnée, en fait une aile particulièrement homogène et facile . Elle s'adresse à des pilotes formés en quête d’un parapente "tout terrain". Les solutions techniques de construction nous ont permis de réaliser une voile légère, sans déroger à nos standards de robustesse et de pérennité des comportements. L’Altéa offre le maximum de plaisir de vol pour les contraintes d'utilisation les plus faibles. Homologuée en catégorie "Standard".

Web Nervures : Valluna signifie “ porte des songes ” en quechua. Avec cette aile, nous avons tenté de matérialiser notre rêve d’un parapente léger et performant se faisant oublier en l’air. L’objectif est de rivaliser en vol libre (sites et cross) sans renoncer à une pratique incluant voyage, randonnée et aventure. Allongée et performante, c’est cependant une aile au gonflage très simple. En vol, la sensation de plané prévaut, sans sacrifier à la signature Nervures d’un pilotage progressif et linéaire. Ludique, la Valluna réagit aux appuis et au frein, s’inscrivant à la demande dans une grande diversité de régimes de virages. La légèreté de la voilure lui confère des avantages notables en stabilité dans les conditions turbulentes. Même si son niveau de performance et sa réactivité la destinent à des pilotes formés, son homologation confirme un bon niveau d’accessibilité. Homologuée en catégorie "Standard".

P Mag 94 août 2004 : Yves de Boismillon, avocat FFVL : "Concernant tes tests DHV, seules les normes euro​péennes serviront de référence pour les tribunaux fran​çais (article 1386 du code civil)." 

Web – ITV : Tomahawk : L'un des meilleurs compromis actuels: sécurité, maniabilité, vitesse, performance. Homologuée en classe standard, cette voile aux caractéristiques étonnantes impressionne par son accès facile, son homogénéité dans toutes les phases de vol, son virage précis, et sa capacité à transmettre de façon très amortie les mouvements de la masse d'air.

Web – Flying Planet : La Spirit va convenir à beau-coup de pilotes : celui qui cherche un aile ludique, rigolote, précise. Celui qui aborde l’activité, plus tout a fait débutant, avec un bon feeling dans son gestuel " (extrait essai parapente mag).  "On ne devrait pas le dire mais décoller à basse vitesse est très jouable, avec une stabilité exemplaire. Là, c'est un gage de sé-curité pour un novice" (extrait essai vol libre). "Voici une aile très conviviale, au potentiel élevé dans la dé-couverte du vol cross, et de l’accro. Excellemment finie, elle devrait aussi bien vieillir ! ce que nous lui souhaitons !" (extrait parapente mag). "tout a été con-ditionné, pensé dans un souci de qualité et d’excel-lence. La Spirit supporte la comparaison avec les pro-duits Advance, dans le domaine du détail. Rien à redire sur la finition de cette aile : coutures internes, pressions magnétiques, suspentage très simple ( 2 étages ) aux couleurs calculées (A en rose, stabilo bleu et le reste en jaune), élévateurs sobres aux cou-tures régulières " (extrait essai parapente mag). "Certains sont immédiatement partis en cross avec la Spirit, sans soucis aucun et ont eu du mal à me la ren-dre". (extrait essai parapente mag). "Ce qui est remarquable dans la Spirit c'est l'exploitation de toute la plage de vitesse de 24 à 35 km/h avec d'excellent taux de chute dans la zone des 27-30 km/H." (extrait essai vol libre).

Web – Aérodyne : Forts de notre expérience dans cette catégorie d'ailes, attentifs à vos remarques, nous avons créé la Jumbe. Cette aile ludique vous fera dé-couvrir un monde de sensations illimitées où plaisir et sérénité sont les alliés de précision et de réactivité. La Jumbe séduira aussi bien les débutants talentueux que les pilotes expérimentés en quête de nouveaux horizons. Les hautes performances et la stabilité de la Jumbe assurent une progression sans limites. Ses qualités de pilotage vous enthousiasmeront, et vous feront apprécier chaque moment de vos vols…

P Mag sort au printemps un n° spécial matos.

Le harnais se règle, pour le confort, la position. Le serrage de la ventrale n’est pas un réglage de confort.

Une voile vieillit. Elle  souffre au soleil (altitude), sur les terrains agressifs (cailloux, sable, humidité), par la négligence de l’utilisateur qui la traîne, la plie en chiffon !

Les sellettes sont adaptées aux voiles, ont des protections en mousse ou gonflable. Il existe différentes façons de ranger son matériel, en séparant ou non la sellette, en la mettant ou non au bord d’attaque, en roulant la sellette dans la voile ou inversement en rangeant la voile  dans la sellette. La voile est pliée, parfois en accordéon, puis est roulée, mais pas bouchonnée !

L’école revend en fin de saison certaines de ses voiles, certains pilotes également. Nous pouvons aussi vous conseiller pour l’achat de matériel neuf.
Nova / Phéron  2002 / PTV environ 95 kg 

Flying-Planet / Spirit L 2001-2002 / PTV 95 kg,

Flying-Planet / Spirit XL 2002 / PTV 110 kg, 

ADG / Salsa S / PTV environ 65 kg

ADG /Havane S / PTV environ 65 kg

ADG / Tomahawk 28 - 2003  PTV 90 kg

Flying-Planet Astairs 2002 - S - M - L

Aérodyne Yogi S 2003 

Nova - X'Act – S - M - L - XL 2004

Nous assurons le suivi des pilotes qui jouent le jeu du marché local. Pensez à la revente si vous l’avez achetée à un parisien anonyme ?

Petit matériel : sellette, alti-vario, VHF et accus, secours, combinaison, GPS. 

►  Enseignement et apprentissage.

Des idées pour la sécurité / P Mag 95 d’août 2004.

Une table ronde sur la sécurité a eu lieu Le 11juin, à l’initiative de la FFVL, dans Les locaux de NCV près de Lyon. Voici une liste des principales vérités et bonnes idées formulées à cette occasion...

● Le parapente "sport à risque": il faut le dire et garder la conscience de ce risque.

● Beaucoup de pilotes négligent la sécurité évidente que représente ta connaissance et [a prise de cons​cience du risque.

● On peut considérablement limiter le risque par la formation et l’infor​mation.

● Il y a une connaissance insuffi​sante de l’aérologie.

● Les sports "à risques" imposent une capacité phy​sique et psychique pour assumer ces prises de risque. Aujourd’hui, en parapente, il est très facile d’accéder à ce niveau de prise de risque sans préparation physique ni psychique.

● Les voiles actuelles permettent très (trop ?) facilement de "monter" et "tenir", alors trop souvent on s’aventure sans expérience dans des masses d’air pas toujours saines qu’on n’a pas su identifier : "Il y a une voile en l’air, donc je peux y aller" fait office d’analyse !

● Il faut travailler la gestuelle. Il fau​drait une meilleure conscience de la grande utilité du travail au sol.

● Trop peu de déco atterro dans la vie du pilote.

● Les pilotes veulent voler et non apprendre à voler, Les écoles font ce qu’elles peuvent dans le laps de temps dont elles disposent. Les élèves s’émancipent trop vite d’un apprentissage qui devrait durer beaucoup plus longtemps dans la vie d’un pilote.

● Le cursus d’apprentissage actuel est excellent tant qu’il s’agit de voler en air calme, mais en thermique et en turbulence on n’est pas assez armé.

►  Le delta.

Le parapente est un excellant moyen pour se mettre en l’air, mais les plus sportifs et les plus jeunes peuvent penser au delta. 

Les notions apprises avec un chiffon permettent de gagner du temps sur la progression et de s’épargner des douleurs. Un delta de base a les perfos d’un bon parapente mais vole déjà bien plus vite. 

Avec un delta de course ou un rigide, on devient oiseau.

Les contraintes sont liées au stockage du matériel, à son transport. Le montage est plus rapide qu’il n’est dit. 

Un gros avantage, le matériel dure plus longtemps qu’un parapente, et d’occasion, il ne coûte pas trop cher.

►  Météo, aérologie et emploi du temps ...

Les cours se font en matinée et/ou soirée de façon à éviter les moments forts que d’ailleurs les pilotes aguerris recherchent.

A 8H30, il fait parfois gris, mais l’air est calme, et c’est idéal pour les premiers gonflages, la découverte du matériel, ou du gonflage dans le vent. Les pilotes ayant déjà un peu volé se familiarisent avec les sellettes plus complexes, peaufinent leur gestuel, ce qui sera bien utile au moment de décoller dans une brise plus tonique.

Si vraiment on ne peut rien faire au Ménez-Hom parce que le vent est trop fort ou que le brouillard matinal est trop épais, on descend vers une pente abritée utilisable en nord-est pour les premières courses si les vaches n’y son pas. On peut également se déplacer vers les hauts de Pentrez (ouest), ou vers les chars à voiles (toutes directions), ou à Kervigen (nord ou sud) pour du gonflage.

A 10H00, le ciel se dégage un peu, ou, si le vent a une tendance est, il se ré-axe un peu mieux en faiblissant, soit nord, soit sud-est. Après le gonflage, certains font une descente ou deux.

Les premiers thermiques apparaissent en fin de matinée. Les élèves les plus débrouillés tentent de tenir dans les bulles.

En milieu d’après midi, la brise de mer rentre sur la pente, la balise dit ouest voire sud-ouest, et certains se désespèrent, optent pour une soirée non sportive.

A 18H00, les voiles migrent vers la pente nord, ou c’est déjà fait, ou il faudra encore patienter. Sur le parking, c’est la distribution du matériel. Dès que les conditions se sont assagies, que les pilotes présent laissent un peu de place, les plus débrouillés des élèves se positionnent. Les plus "jeunes" doivent attendre encore. 

A 21H00, on ferme boutique ou au contraire on continue jusqu’à la nuit.

●  V’la bon vent (bis).
Le joli vent qui nous fait tenir juste comme on aime n’existe pas, ou si peu souvent. Selon son orientation, on se déplace vers le site du moment. Le Ménez-Hom a notre préférence car lorsque le beau temps revient, le vent souffle de nord-ouest à nord. Le problème bien souvent est que s’il est trop faible, il est contrarié par la brise de mer. 

Analyse d’une journée type. Au matin frisquet, la balise annonce du nord voire du nord est (si le ciel est dégagé) de 15 à 20 km/h voire 40 km/h ! Vers 10 heures, il a baissé un peu et s’est redressé ou a tendance à prendre de l’ouest. Si la prévision n’annonce pas une dégradation proche, on peut penser que le sud-ouest qui nous fait aller au bistrot à 13 heures n’est que transitoire. En bord de plage, les chars fi-lent dans la brise qui peut atteindre 40 km/h. Au sommet, le vent est plus faible, et vers 16 heures toujours de travers. Les pessimistes ou les non avertis repartent chez eux, certains vont à Caméros, et vers 17 heures, reviennent et garent leurs autos. A 18 heures, les fourgons de l’école se cherchent une place.

Et hop, magique, les premières voiles s’envolent, les planeurs changent de pente, le vent de nord est de retour. 

Le fils béni d’Éole aussi nommé "retour de nord" a ses humeurs. Il revient parfois très fort, dure jusqu’à la nuit, ou se fait attendre et ne fait que passer. Écoutez la balise une fois la nuit tombée, vous serez surpris.

●  Scénario n° 1
La veille, il pleuvait, le vent était sud-ouest. Au petit matin, le ciel est gris, du bleu est parfois visible. La balise signale du nord-ouest de 15 à 25 km/h avec des pointes de 5 km/h de plus, ou mieux encore, le ciel est tout bleu, le vent est nord, de petits cumulus apparaissent. On se dit qu’il aurait fallu réagir plus tôt et sortir du lit pour faire ce petit plouf !

●  Scénario n° 2
La balise annonce de l’ouest vers 15 heures. Ca ne le refera pas ! Quand on téléphone vers 18 heures, le vent est pile poil nord. Mais que fais-je à la plage ?

Variante : Zut, je ne peux voler à Caméros car je ne maîtrise pas le soaring et ne suis pas précis à l’atterro. J’aurais du venir plus souvent faire des ploufs au Ménez.

●  Scénario n° 3

Bof, ça ne va pas voler, ça ne vaut pas le déplacement .

Zut, comment met-on la mousse dans la sellette ?

Comment met-on ces boucles ?

Comment se met-on bien assis ?

Comment prend-on les commandes ?

Zut, la voile gonfle toute seule et me tire !

Et Loïc qui est occupé avec ses 5 élèves en l’air en me laisse me débrouiller ! J’aurais du venir ce matin. A ce rythme, je ne serai pas prêt à temps et n’aurai pas droit au petit soaring.

●  Scénario n° 4

Le vent est sud, ça vole à Kervigen. Zut, je ne peux voler car je ne maîtrise pas le soaring et ne suis pas précis à l’atterro. J’aurais du venir plus souvent faire des ploufs au Ménez.

●  Scénario n° 5
Zut, c’est nord-est. Sur le déco des éoliennes, il faut courir longtemps, ne pas s’asseoir dans la sellette trop tôt, et gérer la sortie du décollage. J’aurais du participer à ces "finesses" en pente ouest pour avoir le droit de faire ce petit vol !

●  Scénario n°  6

Kervigen, c’est où ? Les éoliennes, c’est où.


J’aurais du arriver à l’heure et ne pas tourner en rond sur ces petites routes.

●  Situation météo n° 1

Un anticyclone est au large de la France. La tendance est au vent de nord ou de nord-ouest. Il y a du brouillard le matin sur le sommet du Ménez-Hom. 

Le sommet se dégage enfin : on fait des ploufs ou un soaring, mais il ne faut pas monter dans le nuage.

Le vent tourne à l’ouest voire au sud ouest en fin de matinée.

Il y a de forte chance pour que le vent revienne dans l’axe dès 15 ou 16 heures et que le vent du nord soit utilisable très tard.

C’est l’hiver, le vent est nord-ouest soutenu, la marée est basse, on vole à Lestrévet, ou à Tréfuntec, ou encore à Lanévry !

●  Situation météo n° 2

L’anticyclone s’est décalé sur le nord de l’Europe. La tendance est au vent de nord-est. 

Le brouillard entoure le Ménez-Hom. On peut faire du gonflage ou découvrir une nouvelle voile. Du sommet dégagé, on voit Roch ar Tan, les Monts d’Arrée. 

A 11 heures, on fait un plouf ou on enroule ce petit thermique. 

A 12 heures, la brise de mer rentre. Il y a de forte chance pour que le vent revienne dans l’axe dès 15 heures mais soit thermique avec des rafales assez fortes : débutants s’abstenir !

A 18 heures, ce sera trop fort ou le créneau sera court, ou il faudra voler au éoliennes.

●  Situation météo n° 3

L’anticyclone s’est décalé sur l’Europe de l’Est. Le vent est de secteur Est. On vole à Tuchen aux premières heures. 

●  Situation météo n° 4

L’anticyclone est sur L’Espagne, une dépression va arriver, le vent est sud. On vole à Kervigen ou au Belvédère.

●  Situation météo n° 5

La brise de mer souffle. On vole à Caméros en attendant de remonter sur le Ménez-Hom.

●  On a vu.
On a souvent vu des élèves ne pas venir parce que le ciel était gris, alors que les conditions étaient idéales pour les premiers vols.

On a parfois vu des élèves ne pas venir parce qu’il n’y avait que du gonflage à faire.

On a vu des élèves ne pas venir pour le cours théorique.

On a vu des élèves venir uniquement quand le vent est bien, mais ne pas profiter des conditions par manque de maîtrise ou parce que d’autres passent avant eux !

On a vu des élèves arriver après la distribution du matériel et un moniteur un peu pris pour pouvoir retourner au fourgon ! 

On a vu des élèves venir régulièrement, écouter patiemment, sourire tout le temps, gonfler les voiles dès que l’occasion se présente, profiter des meil-leures conditions de vol et/ou du vario disponible !

● Moralité :
Pour voler, il faut être sur le site.

Il faut jouer souvent avec le matériel pour le connaître, pour maîtriser le gonflage ou au moins ne pas être déstabilisé quand Éole gonfle les caissons à sa guise.

Il faut faire et refaire des ploufs pour gagner en précision de gonflage, de pilotage, d’atterrissage.

Il faut être présent souvent pour écouter les explications (venturi, gradient, priorité, planeurs) et pouvoir être mis en l’air lorsque le site est un peu encombré. 

►  Aider et se faire aider.

Celui qui vous aide à démêler n’a-t-il pas pour but de vous expédier en l’air tel un fusible afin de sonder l’insondable ?

Celui qui vous tient saura-t-il accompagner votre déplacement ou vous gênera-t-il dans vos mouvements ?

Celui que vous assistez saura-t-il respecter les priorités, gérer les fermetures, éviter les arbres, se poser proprement ?

Celui qui met plus d’une de temps que nécessaire à se préparer et qui rate décollage sur décollage est-il plus expert ? N’est-il pas raisonnable de le dissuader de décoller dans les conditions du moment, pour lui, pour les pilotes en l’air ?

Exemple : Sur un site de montagne, un "jeune" pilote qui avoue une douzaine de vols propose d’utiliser son véhicule pour la navette. Le groupe se sent obligé de l’aider un peu voire trop puisqu’il ne sait pas démêler sa voile toute neuve. Après son déco, ils regrettent de l’avoir mis en l’air. Son atterro raté confirme l’entourloupe.

N’aider que ceux que vous connaissez, dans la limite de vos compétences, et n’acceptez d’être aidé que de ceux qui vous connaissent !

►  Co-voiturage.

Se déplacer coûte cher. Vous pouvez vous regrouper. Donnez votre adresse e-mail, gérez vous par les listes de diffusions.

►  Calendrier ordinaire :

WE treuil à Sougéal (Pontorson) pour les élèves du bassin rennais fin septembre.

Sortie andalouse début octobre.

Sortie andalouse en oct-novembre.

AG du club le dernier WE de  novembre.

AG ligue l’AV dernier WE de janvier.

Débroussaillages des sites fin janvier et février.

Théorie et pliage parachute le 1er WE de mars.

Sortie andalouse en mars.

Sortie andalouse en avril (vacances zones A B ou C).

Fête du vol libre breton début mai.

Init delta : 1 semaine en mai + 1 en juin ?

Compètes PP en mai, juin, et septembre.

Les planeurs au Ménez à l’Ascension.

► Brevets.
1. Brevet initial des écoles = minimum d’autonomie sur le site = gestion du matériel + maîtrise du décollage dans un vent faible + évolution devant la pente + atterrissage précis. 

2. Brevet de pilote : Théorique (60 questions – 1 heure) +  pratique (= autonomie sur le site) = brevet (n°).

3. Brevet confirmé = QCM + questions ouvertes.

► CD et DVD

Une vidéo présente le Ménez-Hom. Vous avez un lecteur DVD compatible : l’un ou l’autre vous convient. Une version sur K7 existe. 

► Sites 
♦ Les sites sous soumis au vent météo et/ou aux brises. Lorsque le vent est faible, les brises s’imposent et permettent en journée de voler en bord de mer sur les sites orientés ouest : Caméros, Lanévry, Tréfuntec. Lorsque le vent météo est fort, les bords de mer sont des sites de replis : Kervigen pour Rosnoën (S), Lestrévet ou Tréfuntec pour le Ménez-Hom (NW).

♦ Il s’agit de gêner le moins possible et de ne pas se comporter comme si on était partout chez nous. Donc, il faut se garer sur les parkings, quitte à marcher un peu, se poser hors culture.

Le Ménez-hom  NW à N-NE & SE

♦ Le site fonctionne pour des vents de W-NW à Nord, et par vent de S-E. Les beaux jours, les brises viennent contrarier ou accentuer le vent météo. Décoller en bas de pente ne réduit pas le vent au sommet et expose les pilotes non expérimentés à des reculades parfois douloureuses.

♦ Des modèles réduits (parfois pas assez) évoluent sur les mêmes pentes. Les pilotes voudront bien ne pas passer à basse altitude devant les aires d’envol des modélistes (Cela leur bouche la  vue), et, s’il est possible, réserver une zone pour leur évolution. En cas de collision, ne pas s’emporter, rares sont les modélistes qui viennent chatouiller intentionnellement les parapentistes.

♦ Le présence de deltas oblige les parapentistes à être très vigilants, les deltas ayant une vitesse plus élevée. Ordinairement, les parapentistes dégagent l’espace en serrant la pente ou en s’éloignant (vent fort) suffisamment pour laisser de la place. Si le vent baisse, réduisant le dynamique, si l’activité thermique faiblit, les parapentistes se posent en attendant que les deltas reprennent de la hauteur ou se posent.

 ♦ On y a installé une balise météo. On l'appelle au 02 98 81 57 30 ou on l'écoute au 143 987,5. La fédération des modélistes a participé à l'achat.  

Le Rolsac’h. NE

Le site (Nord-est) a été acheté par le CCVL, donc les cotisations des pilotes. Les pilotes non licenciés FFVL peuvent prendre des photos et faire la récupération. 

Les véhicules rouleront au pas en passant dans le corps de ferme.

On y vole en NE. Bien faire attention au vent météo (balise) car certains se sont fait déjà piégés. Le vent fort ou travers n’est pas vraiment perçu au décollage, mais les rouleaux sont très présents.

A Châteaulin, allez vers la gare et continuez en direction de Dinéault. Au sommet de la montée, prenez à droite jusqu'à un pré qui surplombe l'Aulne. Si vous voyez un camping, z'êtez trop loin, faites demi-tour. Y'a  pas d'atterro, sauf au sommet, et de l'autre côté de l'Aulne : mettez une brassière ! 

Tuchenn Kador E-SE et W-SW

Le site a deux faces. Le vent d’E-SE est turbulent. L’accès se fait du bas à partir du parking par un chemin étroit serpentant dans les ajoncs. Le pente ouest en en phase d’exploration. L’accès se fait à pied par le chemin du sommet à partir de La Croix Cassée. 

Rosnoën. SW à SE

Un temps, c'était le préféré. Heureusement, il n'y a plus de vent de sud ! On se posait dans un champ en pente, ou dans les haies. Faut dire qu'avec un delta, c'était pas facile. Le champ a été vendu, le nouveau propriétaire n'est pas des plus conciliants, alors que ses moutons ne s'intéressent même pas à nous. Le Belvédère est difficile. Le décollage est étroit, les atterrissages également (berge). En attendant une évolution des choses, les explications du panneau restent valables. 

Les bords de mer.

Si aérologiquement, ils semblent plus faciles que les sites thermiques, ils présentent un danger majeur : la noyade !

Deux deltistes se sont mises à l’eau à Tréfuntec, et un parapentiste a été sauvé (Ty Marc) grâce à un pêcheur en bateau. Dans ces cas, les pilotes n’avaient pas le niveau et étaient entraînés par des camarades inconscients eux aussi. Le niveau de l’eau (hauteur) est fonction de l’heure et du coefficient de la marée.

Le vol à basse altitude soumet les pilotes à un autre danger : les rouleaux des pointes et de la cassure de la pente (atterro). 

Attention : un pilote peut tenir à la verticale de la crête, un autre, arrivant seulement quelques mètres plus bas, descend.

Le vent d’W à SW correspond à l’arrivée d’un front, et peut forcir !

Lorsque le vent fraîchit, les moutons se montrent. Drôles de bêtes me direz vous ! Mais rentrez vitre vos blancs chiffons.

Kervigen.

Kervigen (sud) a été acheté par la FFVL, c’est donc par les cotisations fédérales des pilotes. L’entretien est payé par le CCVL, donc les cotisations des pilotes. Les pilotes non licenciés FFVL peuvent prendre des photos.

Avec un peu d’est, ça bouge, mais ça monte, et certains sont partis en balade. 

Du bourg de Plomodiern, il suffit d'aller en direction des plages. Au rond point, prenez en face. Continuez environ 2 kilomètres. Après avoir laissé le hameau de Kervigen, la route descend vers la plage: prenez alors le premier chemin à droite. A 300 mètres, vous verrez un champ à gauche. Garez vous sur le côté droit pour ne pas gêner les pilotes qui se posent.

Caméros. W à SW

En attendant le retour de nord, ou par vent d’W météo, on y joue un peu. Le déco se fait non loin de Kerninet (route de Telgruc) le long du chemin côtier en surplomb de la plage. 

L’atterro (propriété = CCVL) se fait au même endroit, ou plus haut, ou plus au sud sur un terrain plat, et avantage par rapport à Tréfuntec, sur la plage mais attention à la marée : se réserver un bout de sable  au cas où.

Restrictions.

La P112 est prohibée. Cela correspond à toute la presqu'île. Y voler est un bon moyen de se faire confisquer son matériel.

►  Réglementation de base.

Pour voler, il faut avoir une RCA (généralement par la licence), l’autorisation des propriétaires des terrains concernés, et l’avis du maire.

La licence ayant un prix, nombreux sont ceux qui ne veulent rentrer dans le système. 

Pourtant, les autorisations sont acquises par les clubs. Ce sont eux qui le plus souvent gèrent les sites, entretiennent et achètent les terrains.

Vos cotisations fédérales vous reviennent par les aides à la gestion locale des sites.

Ceux qui sont hors jeu risquent d’être hors jeu, c’est à dire que nous pouvons ne pas les autoriser à voler à partir de nos terrains.. 

 ►  Hébergement.
Il existe de nombreux campings dont la liste est dans le guide "Entre mers et monts" du Pays Touristique (vois dans les OT-SI). Nous regroupons nos ouailles au Kergors (02 98 26 50 41) ouvert l’été. Certains proposent pour l’avant saison des chalets ou des mobil homes. Il est également possible de poser son camping car à Kervigen.

L’hôtel rest’o "La Crémaillère" (02 98 81 50 10) propose des chambres à prix vélivole. La crêperie "Les genêts" (02 98 81 52 77) fait B&B. Le Manoir de Guerveur de Georgette Tonnelier (02 98 26 54 83) à St Nic est aussi un plan.

Chez les Fertil (02 98 26 50 13), à Kélérec, vous trouverez un appartement avec 3 chambres et une petite cuisine qui se loue comme un gîte d’étape, à la nuit et la personne : c’est idéal pour un WE. Ils ont aussi un autre gîte.

Les locations sont sur www.tourisme-porzay.com.

►  Restauration.
Marché à Plomodiern le vendredi matin.

A Plomodiern : Intermarché - 8 à 8 - Boulangerie Motreff – Charcuterie - Pizzeria rest’o "Le Menez-Hom" - Hôtel rest’o "La Crémaillère" - Crêperie "Les genêts".

Bord de plage : Pizzeria "Le Grand Bleu" - Le Transat - Mac Dan (sandwiches et pizzas).

A proximité : "Rest’o des dunes" - Hôtel "Le Relais de Tréfuntec" -  

Plus loin : l’Hostellerie de la Mer, au Fret (Crozon).

►  Loisirs et activités.
S’ennuyer est possible, mais il faudra faire un effort !

Surf à Pors ar Vag ou La Palue (Crozon).

Circuits rando ou VTT (fiches au SI).

Escalade à Argol ou Penhir (Crozon).

Pêche ou promenade en mer sur "Le Lion" de "Pesketour" à Camaret.

Char à voile à Pentrez / Lestrévet.

Elasto trampoline à Pentrez.

Équitation à l’Aber.

Accro branche et labyrinthe à Crozon.

Parcours santé dans les bois d’Argol.

Mardis Découvertes (voir SI).

Océanopolis (Brest).

Les OT du Porzay proposent aussi des animations, et vous y trouverez le calendrier des animations de la semaine. 

Le guide du Pays Touristique recense les activités.

► Itin’Errances

Vous désirez progresser en changeant de paysages, découvrir des sites différents tout en passant des vacances non ordinaires dans les Pyrénées espagnoles, les hautes sierras madrilènes, l'Andalousie …

Nous vous proposons des stages de perfectionnement aux intersaisons, moments pendant lesquels la France et la Bretagne affrontent le plus souvent les perturbations synonymes de pluies et crachins, de froid.

L'Andalousie (6 000 km) est visée lors les sorties "longues" de quinze jours !

Même s'il n'y fait pas toujours chaud, que parfois il y a du vent, le plus souvent, on voit le soleil, et, très vite, il nous réchauffe.

Les sites, choisis en fonction de la météo et du niveau des pilotes, de dénivelés variables, sont pour la plupart situés dans des endroits magnifiques et sauvages.

La façon de vivre durant ces quelques jours, en petit groupe, en plein air, est plus que "dépaysante" : on en oublie la "civilisation" et ses soucis.

● Dodo et Dîner.

Nous vivons le plus souvent en plein air car, le camping est LA solution pour passer facilement d'un site à un autre. Bien que séjournant ordinairement dans une zone déterminée, nous ne sommes à priori dépendant d’aucun hébergement, et nous pouvons "déménager" suivant notre humeur et celle de la météo.

Néanmoins, l'hébergement en gîte est possible si la température extérieure est trop basse, s'il pleut, ou si les migrateurs aiment leur confort. On peut même penser à des fonctionnements mixtes : d'un côté les campeurs et de l'autres certains qui se prélassent en gîte voire à l'hôtel.
Prévoyez donc un "bon" duvet (ou deux !), une tente, votre couteau suisse, votre lampe frontale pour ne pas vous perdre dans l'obscurité. J’ai deux petites tentes pour ceux qui sont démunis.

Pensez au climat : veste chaude et maillot de bain peuvent être utiles mais ne vous encombrez pas pour autant ! Un short, un jean, un pull, des chaussettes en nombre, chaussures de vol et sandalettes, éventuellement une autre paire de chaussures légères. Préférez à une grosse valise un ou deux sacs de voyage rustiques et plus souples et prévoyez un autre plus petit pour les détails (lunettes de soleil, crème, jumelles, papiers …).

Les repas du soir se prennent au rest'o ou au camping (salades, nouilles, porc au curry, grillades) suivant votre humeur ou la météo.

Je prends un matelas pour chacun et pour le groupe le nécessaire de cuisine : gaz, gamelles, assiettes, couverts, etc. Ne vous (nous) encombrez pas de votre glacière, j’en ai plusieurs !

● Déroulement.

Formule "En avant toute" : Regroupement le vendredi en fin de journée à Rennes, St Brieuc ou Vannes, pour un départ en soirée. On roule la nuit, on arrive le samedi en fin d'après midi, ou le soir, on se pose au gîte et/ou au camping, et on est opérationnel le dimanche en Andalousie !

Formule Itin'Errance : Départ le samedi matin, arrivée à la nuit dans un gîte, ou dans un coin paumé pour dormir "à la fraîche". On roule le deuxième jour vers un site, on vole, et on migre vers un autre … L'arrivée en Andalousie se fait le xe jour.

On vadrouille ensuite de site en site, en évitant les longs trajets, selon l'itinéraire ou les sites prévus, la météo, le niveau des volatiles.

En camping sauvage, on lève le camp chaque matin pour plus de liberté.

Retour pour le dimanche en cours d'après midi après si possible un vol le samedi.

● Niveaux.

On peut considérer différents niveaux de pratique: initiation, vols de descente, soaring et thermique, distance, compétition, et différentes aisances et connaissances théoriques.

1. Après une initiation au Ménez-Hom ou ailleurs, vous savez décoller du sommet dans un vent faible ou moyen, gérer votre matériel, vous poser seul face au vent. Les vols de dénivelé vous attendent et si les conditions sont sympa, vous ferez votre premier vol de durée (soaring, rest'it, thermiques faciles).

2. Après une initiation au Ménez-Hom ou ailleurs, vous savez décoller du sommet dans un vent faible ou moyen, gérer votre matériel, vous poser après une prise de terrain savante, vous tenez en l'air et vous lorgnez les cumulus. Et si on faisait un petit cross ?

3. L'accès au groupe "distance" est conditionné par une autonomie du niveau du brevet de pilote, des prises de gain au Ménez-Hom voire des petits cross. 

4. Le groupe "compète" concerne les "p'tits gars qui n'en veulent". Ce groupe peut concerner les "jeunes compétiteurs".

En fait, assez souvent, tout est mêlé. Les jeunes migrateurs côtoient les récidivistes plus aguerris.

● Coût du stage.

On additionne l'inscription, le coût des vols, les déplacements et les dépenses sur place.

Le coût du séjour est sans surprise. Chacun s'y retrouve. 

Forfait inscription de 150 € le séjour d'une semaine, 100 € pour une semaine en plus. 

Forfait inscription de 150 € le séjour d'une semaine, 100 € pour une semaine en plus. Réduction (par semaine) de 25 € par migration déjà effectuée (récidiviste). Ex : 25 x 2 = 50, qui, ôtés de 250, nous donnent  200 € pour une quinzaine.
Coût du vol (dont navette) avec voile de l'école : 25 € pour le premier vol du jour, 15 € le second puis 10 €, zéro ensuite. Un vol de durée (>1/2 heure) vaut le vol et le suivant.  

Exemples : 1 vol par jour sur 8 jours : 8 x 25 = 200 €.

1 vol par jour sur 4 jours + 2 vols par jour sur 4 jours : 

(4 x 25) + (4 x (25 + 15) = 260 €

Un accroc est facturé 100 €. Vous payez la réparation si les dégâts sont importants !

Coût du vol (dont navette) avec voile perso sur la base ci-dessus, X 1/3 si voile achetée à l'école ou par l'école, X 2/3 sinon.

Le coût du stage (hors déplacement) varie selon les cas c’est à dire principalement du fait que l’on vole ou non. On ne vole pas, vous ne payez pas !

● Déplacements.

Déplacements en minibus. Il permet de transporter 8 personnes et les voiles. Dans une remorque prennent places les bagages : tentes et matelas, effets personnels, glacières et camping-gaz, réserves et rioja !
La participation par passager est calculée sur la base de 0,06 €/km soit pour 6 000 km environ 360 € .

Pour un pilote prenant l’avion (Malaga) ou le train, ou son véhicule (puis l'abandonnant ou non), il est décompté un aller (- 2 000) à moins que le véhicule ne serve pour les navettes, auquel cas ...
Ceux qui viennent avec leur véhicule ne paient que pour ce qu'ils participent comme par exemple l’inscription + les vols (= stage) sauf à se débrouiller de A à Z = pilotes indépendants !

● La vie au soleil.

Suivant la gourmandise (déjeuner sur l'herbe, dîner au rest'o, grillades sous les étoiles), ou le confort (gîte, camping sous les amandiers), le prix de journée peut varier de  moins de 10 € à presque 30 € !

● Itin’Errance de deux semaines 

indicatif / non contractuel

	
	1
	2
	3
	4
	5

	A
	250
	150
	250
	150
	

	B
	140
	140
	140
	140
	100

	C
	40
	40
	40
	40
	40

	D
	360
	360
	360
	360
	360

	E
	210
	210
	70
	70
	

	total
	1 000
	900
	860
	760
	


1.    Base

2.    Pilote double récidiviste sans voile

3.    Pilote équipé école

4.    Pilote double récidiviste équipé école

5.    Vous

A .  Inscription

B .  Épicerie - rest’o - bars

C.   Hébergement (gîte, hôtel …)

D.   Déplacement 6 000 km

E. Vols

Les billets d'avion et les dépenses personnelles (cartes postales) augmentent le coût du voyage.

● Réservation.

Un chèque d'arrhes de 100 € vous est demandé. Il est restitué en cas d’annulation (météo, nombre d'inscrits insuffisant) ou de désistement (1 mois avant le stage).

A vos stylos, bigophones et e-mails dès que vous êtes décidés. Plus vous vous inscrivez tôt, plus il est facile de prévoir et d'organiser.

Considérez aussi qu'il n'y a que 8 places dans le minibus, et que, même si on prend un autre véhicule, parfois il y a plus de candidats au voyage que de sièges !

La liste des stagiaires, des renseignements plus précis vous parviennent avant le départ par téléphone et courrier.

● Détente.

Pour occuper le temps les jours non volables, on joue aux boules, aux cartes, on marche, on se baigne, on visite les sites ou les monastères. On a même fait du vélo !

N'oubliez pas votre appareil photo, un livre ou deux vos CD préférés, une méthode d'apprentissage de l'espagnol, et votre livre de cuisine !

● En avion

Il est possible de ne venir qu'une semaine, et dans ce cas l'avion est une solution bien pratique. Il y a ceux qui descendent avec le véhicule et remontent en avion, ceux qui descendent en avion et remontent avec le véhicule, et ceux qui font l'aller retour en avion.

On peut imaginer (ça s'est fait) déposer certains à Malaga le samedi en milieu de séjour, et en prendre d'autres également. 

Il n'y a dans ce cas qu'une seule obligation : être vers Malaga le samedi (pour 2005 les 19 mars / 16 avril / 9 octobre / 30 octobre).

Le cas de l'aller retour est plus délicat car souvent, dès le jeudi ou le vendredi, on se rapproche déjà un peu de la frontière, en choisissant des sites sur la route retour. M'enfin, en étant prévenu, tout peut se faire, comme par exemple être abandonné dans un hôtel pour une nuit, faire la navette en taxi ou avec les anglais (bien organisés à Algodo).

On peut même imaginer certains louant à 3 ou 4 une voiture la semaine (un peu plus de 300 € selon modèle) pour se rattacher au groupe.

● Calendrier 2005 - 2006 - 2007

☼ Seize jours du 1er au 16 octobre 2005

☼ x jours du 22 octobre au 13 novembre + avion ?

ou vacances de La Toussaint
☼ Seize jours du  11 au 26 mars 2006

☼ Seize jours du 08 au 23 avril  

   ( vacances scolaires zone C (Paris

☼ Seize jours du 30 sept au 15 octobre 2006

☼ x jours du 21 octobre au 12 novembre + avion ?

ou vacances de La Toussaint
☼ Seize jours du .. au .. mars 2007

☼ Seize jours du 31 mars au 16 avril  

   ( vacances scolaires zone C (Rennes

☼ Seize jours du 29 septembre au 14 octobre 2007

☼ x jours du .. octobre au .. novembre + avion ?

            ou vacances de La Toussaint

Vous avez des impératifs mais voulez participez ! Nous pouvons adapter le calendrier si nous nous informez assez tôt.

►  Internet.
www.vol-libre-menez-hom.com 

· les sites

· Les sorties andalouses

· Le matos d’occase

www.lbvl.ffvl.fr
· les sites

· les sorties

· les fêtes et rassemblement

· les clubs
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