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Il était une fois, un père passionné de vol à voile qui, pour des raisons de santé, ne pouvait pas pratiquer ce sport. 

Il emmenait son fiston toutes les fins de semaine au terrain le plus proche en espérant secrètement que la passion 

le prenne. Pour diverses raisons, ce fils n'eut pas le déclic durant son adolescence et pourtant, il en avait tiré des 

câbles du remorqueur, piloté par son grand-père, jusqu'aux planeurs. 

Par un heureux hasard, le père parvint à se faire lâcher sur SF28 (motoplaneur) mais les raisons médicales le 

rattrapèrent et le clouèrent de nouveau au sol. 

Les années passent, la passion ne le quitte toujours pas. Un jour de septembre, son fiston lui montra une photo, en 

lui annonçant que si tout va bien, l'an prochain il pourra l'emmener pour voler avec lui.... 

 

Ces extraits de blog racontent mes péripéties qui je l'espère me conduiront à un vol en double avec mon père. 

Mise à jour: 

En date du 14 aout 2008, j'ai pu emmener mon père. Ce jour là, nous avons fait deux vols dont un d'une heure où 

je n'ai fait que le décollage et l'atterrissage! 

Je vais continuer les récits de mes vols, dans l'espoir que cela donne un jour envie à mes enfants! 

 

Note 1: Les unités utilisées dans le blog sont celles utilisées au Canada. Donc lorsque je dis que je suis dans du +4, il faut comprendre +400 

pieds/minutes soit environ 2m/s. Pour les varios, il faut approximativement diviser par 2 pour obtenir la vitesse en m/s. 

Note 2: Merci à Jean-Pierre BONIN, alias djipibi sur flickr, pour l'image de couverture. D'autres photos de Champlain du même auteur sont 

disponibles ici. 

http://www.flickr.com/photos/djipibi/
http://www.flickr.com/photos/djipibi/sets/72157601580986097/
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LE RECIT ɀ 2007 

MERCREDI 10  JANVIER 2007  

LE COMMENCEMENT  

Nous voici donc à l'origine de ce blog. A travers ce blog, je compte vous faire partager mes tribulations de futur (?) 

pilote planeur... 

Alors bonne lecture!  

JEUDI 11  JANVIER 2007  

INSCRIPTION!   

Et voilà, je suis officiellement inscrit à la formation théorique. Au programme, plus de 40 heures de cours! La 

formation officielle ne requiert que 15 heures. Tout commencera donc officiellement le 20 janvier 2007!  

SAMEDI 13  JANVIER 2007  

RENCONTRE AVEC MON FUTUR (?) INSTRUCTEUR  

Hier soir, discussion planeurs autour d'une bonne bière avec mon futur (?) instructeur. But de la rencontre : avoir 

une première opinion sur les différents clubs de la région de Montréal, ainsi que du vol à voile au Canada. 

Après plusieurs échanges de mail, je rencontrais donc F.I. (Futur Instructeur). La conversation a naturellement tout 

de suite porté sur le vol à voile. J'ai eu pendant un moment l'impression de revivre plusieurs années dans le passé, 

lorsque j'écoutais "les grands" parler de planeurs :) 

F.I. m'a dressé un rapide bilan de la situation du vol à voile au Canada... Pas très réjouissant. Le VV est en panne 

sèche, les clubs ne parviennent pas à garder les nouveaux membres. La formation ne semble pas non plus des plus 

adaptée, d'ailleurs les instructeurs eux-mêmes s'en plaignent (allez lire un peu sur le forum de la SAC). 

Après cette mise en bouche, j'ai parlé de mes objectifs personnels, de mon expérience (quasi nulle) et de mes 

attentes. F.I a alors pu me dire comment je pouvais attendre mon but. 

Bref, une soirée très instructive! Je me suis rendu compte que cela me manquait vraiment toutes ces discussions 

de planeurs :D 

Note complètement hors-sujet : si vous allez à l'Amère à boire, je vous conseille très fortement la Stout Impérial : 

c'est la meilleure bière que j'ai bue jusqu'à maintenant !!! (merci Vincent pour le conseil).  

SAMEDI 20  JANVIER 2007  

1ER COURS THEORIQUE  

Et c'est parti !!!! 

Ce matin, premier cours théorique de 9 à 13 : 

¶ prise de décisions (2 heures);  

¶ communications radio (2 heures). 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/01/le-commencement.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/01/inscription.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/01/rencontre-avec-mon-futur-instructeur.html
http://soaringcanada.riq.ca/
http://www.amereaboire.com/
http://www.amereaboire.com/Bieres/carteStout.htm
http://ybuqc.blogspot.com/2007/01/1er-cours-thorique.html
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Les cours se passent dans une salle à Berri-UQAM. Il y a une quinzaine d'élèves. L'ambiance est bonne et j'ai pu 

profiter de la fin du cours pour continuer mon "magasinage" quant à mon futur club de vol à voile. Je continue de 

peser les pours et les contres. Mon choix s'oriente vers l'aéroclub de Champlain. 

Ce que je ne savais pas (entre autre :P) : il est nécessaire d'avoir une licence radio pour voler solo en planeur. La 

bonne nouvelle est que la licence est valide à vie au Canada. L'examen n'est, selon les dires, pas trop difficile... 

Espérons que cela soit vrai ;)  

DIMANCHE 28  JANVIER 2007  

2EME COURS :  METEO.  

Au programme de samedi matin : 4 heures de météo. Le cours est donné par un météorologue prévisionniste en 

aviation (le terme n'est peut-être pas exact, mais vous avez saisi le sens :P ). 

Le cours est vraiment très intéressant, divisé en plusieurs sections avec un petit questionnaire à la fin de chaque 

section. 

Les 4 heures sont passées très (trop?) vite. Cela m'a permis : 

¶ de mettre les vrais noms sur des phénomènes que je connaissais : vent anabatique (brise montante), onde 

orographique;  

¶ de mieux comprendre certains phénomènes: cisaillement, inversion thermique...  

Bref, j'ai hâte à la semaine prochaine! 

Note pour moi-même : bien dormir le vendredi soir, sous peine d'avoir du mal en fin de matinée :) 

Au passage, un petit lien vers le site d'environnement Canada. Vous y trouverez une bonne description des 

connaissances de base en météo. 

DIMANCHE 4  FEVRIER 2007  

3EME COURS: METEO PARTIE 2   

4 heures de météo au programme de samedi matin. Cours encore une fois très intéressant qui s'est terminé par les 

applications au vol à voile. 

La grande nouvelle du matin : le parachute n'est pas obligatoire en planeur au Québec!!! 

??? !!! ??? Les solutions pour voler avec un parachute : 

¶ voler en Ontario; 

¶ achat personnel. 

Dans le deuxième cas, cela n'était vraiment pas prévu au budget... mais à combien estime-t-on sa vie??? 

MARDI 13  FEVRIER 2007  

4EME COURS  

Et on continue avec les cours théoriques. Au programme cette semaine, navigation et instruments. 

http://www.avvc.qc.ca/
http://ybuqc.blogspot.com/2007/01/2me-cours-mto.html
http://www.msc-smc.ec.gc.ca/education/aware/index_f.cfm
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/3me-cours-mto-partie-2.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/4me-cours.html
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La partie navigation a commencé par une présentation générique des systèmes de coordonnées utilisés pour se 

positionner sur la terre. Puis une présentation des différents types de projection, la différence entre le nord vrai et 

le nord magnétique, la déclinaison magnétique... Et enfin, une grosse partie pratique : 

¶ cartes VNC  

¶ cartes WAC  

¶ cartes VTA  

¶ CFS. 

La partie instrument a été plus courte (faute de temps). Les instruments passés en revue furent: 

¶ le compas; 

¶ l'altimètre; 

¶ l'anémomètre; 

¶ le variomètre. 

La théorie couvrait leur fonctionnement et l'influence des pannes des prises de données : tube pitot et prise 

statique. Toute une prestation de l'instructeur avec toute une démonstration pratique sur le fonctionnement d'un 

compas, ou comment utiliser un bol de plastique et une tige à brochette pour expliquer le fonctionnement compas 

;) Et c'est vraiment convaincant!!!  

JEUDI 22  FEVRIER 2007  

5EME COURS  

Ce samedi : structure de cellule et théorie de vol. La première partie concernait toutes les parties composant un 

aéronef. En gros, beaucoup de vocabulaire à apprendre. La seconde fut très "scientifique". J'entends par là que les 

explications demandent un peu de réflexions afin de bien comprendre les différents phénomènes qui entrent en 

jeu. 

Cours très intéressant et bien expliqué, ce qui n'est vraiment pas évident pour le sujet. 

DIMANCHE 25  FEVRIER 2007  

6EME COURS  

Cours pas spécialement super enjouant mais nécessaire : réglementation aérienne. Un gros paquet de définitions 

et une liste de règles. Beaucoup de règles sont compréhensibles avec du bon sens. Pour le reste, il faut apprendre 

;) 

LUNDI 5  MARS 2007  

7EME COURS  

Suite du cours 5 : théorie de vol. Cette fois-ci, une explication des commandes principales (palonniers, manche, 

destructeurs de portance) et des commandes secondaires (volets de courbures). Passage en revue de leurs actions 

principales, de l'effet sur le comportement en vol mais aussi implication aérodynamique. 

Encore un cours très intéressant qui fait regretter les 35cm de neige qui sont tombés ce vendredi :( 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/5eme-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/5eme-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/5eme-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/6eme-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/6eme-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/02/6eme-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/03/7me-cours.html
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Et pendant ce temps là, certains pilotes chanceux ont déjà commencé leur saison.... Veinards !!! 

LUNDI 12  MARS 2007  

8EME ET DERNIER COURS  

Dernier cours ce samedi matin. Au programme : exploitation et leçon de vol. 

La partie exploitation nous a fait découvrir un vol au club du début à la fin : inspection journalière, mise en piste du 

planeur, préparation avant le décollage, phase de vol. 

La leçon de vol portait principalement sur le décrochage, vrille et spirale. Explication des phénomènes, comment 

les détecter et comment s'en sortir. 

La théorie est maintenant terminée... Il ne reste plus qu'à attendre les beaux jours, en espérant qu'ils ne tardent 

pas trop!!!  

JEUDI 5  AVRIL 2007   

DEBUT DE SAISON. .. ?  

Extrait d'un message reçu cette semaine: 

Plus de neige sauf dans quelques fossés. 

Terrain sec et dur devant le hangar. 

Chemin d'entrée qui commence à durcir 

Le lac se draine et est à son niveau d'été. 

Le gazon entre le chemin et la piste ainsi que les planches de dégagements sont secs et durs. 

Les surfaces avant et après l'asphalte (terre) n'ont plus d'eau mais sont très molles.(dégelées sur au 

moins 15cm)  

Tout s'annonçait donc bien pour commencer cette fin de semaine, malheureusement, la météo a fait des siennes 

et nous a gratifié de 5cm de neige :(  

MARDI 17  AVRIL 2007 

TRAVAUX D' OUVERTURE 

Malgré la neige tombée en semaine, les membres du club se sont donnés rendez-vous cette fin de semaine pour 

commencer les travaux d'ouverture du club. 

J'ai pu tester l'organisation du club : la mailing-list pour organiser du co-voiturage fonctionne très bien :) 

Départ samedi matin avec deux membres du club que j'ai rejoint à une station de métro. Après 45 minutes, nous 

voilà arrivés à destination. 

La première chose qui me frappe, c'est la taille du hangar : beaucoup plus petit comparé à ce que j'avais déjà vu. La 

raison : tous les planeurs sont "riggués" à l'intérieur. En fait, seuls les deux remorqueurs sont en une pièce! Enfin, 

pas tout à fait car JF (le chef mécano) travaille encore dessus. 

Au programme de la journée: 

¶ remise en fonctionnement de l'eau (pompage à la main du puits artésien); 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/03/8eme-et-dernier-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/03/8eme-et-dernier-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/03/8eme-et-dernier-cours.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/dbut-de-saison.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/travaux-douverture.html
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¶ riggage du Blanik (vendu à des américains); 

¶ attache du Blanik à l'extérieur (dans l'attente d'un vol de test des acheteurs); 

¶ sortie des remorques; 

¶ nivelage du chemin qui mène au hangar;  

¶ lavage et cirage de VLI (un des deux Lark : biplace d'entraînement); 

¶ lavage et cirage de l'extrados de BNK (un des deux remorqueurs);  

¶ mesure de tous les câbles. 

Bref, il y avait du travail en masse et je vous garantis que j'ai bien dormi cette nuit là :) 

Cela m'a permis de rencontrer une bonne partie des membres du club. L'ambiance me semble vraiment très 

bonne, ce qui est de bon augure pour la suite. 

J'ai malheureusement appris que le motoplaneur Grob ne pourrait être utilisé en début de formation. La raison : 

les instructeurs doivent prendre de l'expérience dessus avant de pouvoir commencer la formation des élèves. 

Petite note à ce propos, les instructeurs semblent TRES concernés par la sécurité, bravo à eux! 

Pour finir sur une note positive : en début de saison, tous les pilotes doivent faire un vol de validation avec un 

instructeur. Je pensais donc que l'instruction des élèves ne commencerait pas avant 3 semaines après le début 

officiel des vols. Finalement, cela devrait aller plus vite que je ne le pensais, dixit le chef instructeur, et les vols 

d'instructions pourraient commencer une semaine après le début officiel!!! 

J'peux-tu vous dire qu'j'ai hâte!!! 

Lexique: 

¶ Dérigguer: démonter le planeur;  

¶ Rigguer : monter le planeur; 

¶ "tu m'diras quand tu veux que je te nexte": Préviens-moi lorsque tu souhaites que je te remplace. 

A ne pas oublier: 

¶ VLI : Lark 1; 

¶ VWL: Lark 2; 

¶ BNK: remorqueur 1; 

¶ XKD: remorqueur 2. 

JEUDI 19  AVRIL 2007   

SUITE DES TRAVAUX  

Extrait d'un message du chef instructeur: 

En espérant vous voir en grand nombre! Nous sommes certainement à 2 doigts de voler :)  

http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/suite-des-travaux.html
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:D Après la dernière (?) tempête de neige de l'année (lundi 16 avril), la météo semble vouloir nous faire plaisir : +20 

degré pour la fin de semaine !!! 

Il reste encore pas mal de travaux à effectuer mais le soleil motive pas mal plus que la neige! 

LUNDI 23  AVRIL 2007  

2EME FIN DE SEMAINE DE TRAVAUX  

Cette fin de semaine a encore été consacrée entièrement aux travaux. Au programme : 

¶ Nettoyage et cirage de XKD (2eme remorqueur);  

¶ Nettoyage et cirage des ailes de VWL (2eme Lark);  

¶ Nettoyage, ponçage et cirage des ailes du Grob (motoplaneur);  

¶ Nettoyage et cirage complet du Jantar;  

¶ Le Pilatus a été sorti de sa remorque et mis démonté dans le hangar. 

JF a effectué le vol de test pour BNK. Mes impressions sur ce vol : un C-150 avec le STOL-kit (Short Take Off and 

Landing) + 150hp, ça décolle vraiment court! 

Les travaux ont continué dimanche et il semblerait que tout soit prêt pour commencer officiellement la saison la 

semaine prochaine! 

Pendant que certains frottaient les planeurs du club, les autres bichonnait leur planeur privé. Voici une liste non 

exhaustive des planeurs privés appartenant à des membres du club : ASW-20, LS4, ASW-15, Libelle, Pik20, sans 

oublier le Grob qui se trouve dans une catégorie à part vu qu'il sera aussi à la disposition des membres du club. 

Il ne me reste plus qu'à officiellement m'inscrire au club (i.e remplir les papiers et sortir le chéquier) :) 

MERCREDI 25  AVRIL 2007  

BONNE NOUVELLE  

Extrait d'un mail du chef-instructeur : 

La piste était presque volable dimanche dernier et le détail qui nous a empêché de voler est 

certainement résolu et donc nous pouvons donc considérer que la saison de vol commence 

officiellement.  

Et voilà, c'est parti!!! 

Le club fonctionne avec un calendrier accessible via le net. Je me suis donc empressé de réserver les deux jours de 

fin de semaine : samedi et dimanche. En temps normal, vie de famille oblige, je n'ai "droit" qu'à un seul jour pour 

voler la fin de semaine, mais le hasard faisant bien les choses, je me retrouve célibataire pour cette fin de semaine. 

Quoique à bien y réfléchir, 4 jours à New-York m'auraient vraiment fait du bien... 

La météo n'annonce rien de bon pour la fin de semaine, mais ce n'est pas grave, ils se trompent tout le temps (en 

tout cas, je l'espère fortement pour cette fois-ci). 

Avec un peu de chance, mon prochain post fera part de mon premier vol d'instruction. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/2me-fin-de-semaine-de-travaux.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/bonne-nouvelle.html
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LUNDI 30  AVRIL 2007  

LES JOIES DE LA METEO  

J'ai eu cette fin de semaine, ma première "initiation" de pilote planeur... La météo : la pluie est tombée toute la fin 

de semaine. Je suis malgré tout allé au club samedi pour aider : il reste encore quelques travaux sur le second 

remorqueur et sur le Grob 109 (motoplaneur). Avec la chance que j'ai, j'ai pris froid et je me retrouve avec un mal 

de gorge :( Il ne reste plus qu'à espérer que le temps sera plus clément la semaine prochaine.  

MERCREDI 2  MAI 2007  

ECHO ROMEO :  EXAMEN RADIO :)   

Le premier examen approche, c'est dans moins d'une semaine : 

Il sera possible de passer l'examen Radio à l'aéroclub de Pratt and Wittney de St-Hubert vendredi 4 

mai 18h30. Avant il y aura un petit cours de refresh. Durée totale approx 3h. cout 20$.  

Il va falloir ressortir les cours pour commencer les révisions! 

Edit du 08 mai 2007: Par manque de préparation, je ne suis pas allé passer l'examen. Ce n'est que partie remise... 

DIMANCHE 6  MAI 2007  

1ER VOL D' INSTRUCTION! ! !   

Samedi matin, départ 7h20 de la maison pour prendre mon lift (Gabriel) à une station de métro pour 8h00. Le 

départ se fait plus tôt qu'à l'habitude, car le club a une AG de prévu à 9h00. 

Rien de spécial à l'AG, si ce n'est que j'ai la confirmation que le club se porte bien financièrement (ce qui est 

rassurant). Rappel des règles de sécurité en vigueur sur le terrain par le chef instructeur (Gabriel), petit topo sur les 

remorqueurs et un petit mot rapide du chef mécano qui demande à tout le monde de ménager les machines ;) 

La journée s'annonce plutôt bien avec un bon vent 3/4 piste d'environ 10-мр ƴǆǳŘǎ Ŝǘ ŘŜǎ ōŜŀǳȄ ŎǳƳǳƭǳǎΦ DŀōǊƛŜƭ 

et Alain font les vols de vérification de début de saison. Avec seulement un seul remorqueur et un seul biplace 

(VLI), cela ne semble pas avancer très vite. A 12h00 petite pause pour le déjeuner. 

Plus tard dans l'après-midi, Nicholas vient me voir et me demande si je me suis inscrit sur la feuille de vol. Je lui 

réponds que non, car il y a d'abord tous les vols de vérification à faire... Il me dit que seul Gabriel peut faire ces vols 

et que lui est disponible pour faire de l'instruction... :) 

Nous partons donc pour faire le premier briefing sur mon premier vol. Il me demande si j'ai déjà volé, et je lui 

réponds que j'ai fait des vols d'introduction en K13, TwinII et Marianne. Voyant cela, il décide de passer 

directement à la première leçon et de ne pas faire de vol d'introduction. 

Première étape : les commandes (manche et palonniers). Quelles sont les actions réalisables et quelles en sont 

leurs influences sur la dynamique de vol? 

Deuxième étape : les instruments. Je lui décris sur un tableau de bord, ce que je vois : 

¶ badin (j'ai oublié le vrai nom :O anémomètre) : indique la vitesse relative du planeur; 

¶ variomètre : indique la vitesse verticale du planeur; 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/les-joies-de-la-mto.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/04/echo-romo-examen-radio.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/1er-vol-dinstruction.html
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¶ altimètre : indique l'altitude. A régler sur la hauteur du terrain avant le décollage (250 pieds); 

¶ compas : indique le nord magnétique; 

¶ fil de laine : indique la symétrie du vol. 

Troisième étape : comment vole un planeur. La ligne droite, la prise de vitesse et les virages à faible inclinaison. 

Une fois le tour d'horizon terminé, Nicholas m'explique le déroulement du premier vol. Pendant tout le 

remorquage, je ne ferais rien. Une fois largué, il me montrera l'action des commandes sur la dynamique de vol. 

Puis cela sera à mon tour. Ensuite, ligne droite et virage à faible inclinaison (inférieure à 30 degrés). Il m'explique 

aussi comment se fait le passage des commandes entre l'élève et l'instructeur. 

14h10, le planeur est en bout de piste, Nicholas me fait signe et nous nous dirigeons vers la bête. La pression 

commence à monter. Il me montre comment m'installer à l'intérieur. Ça y est, je suis assis dans le planeur. Réglage 

des palonniers, rappel sur les instruments et Nicholas prend place derrière. Checks d'avant vol (j'y reviendrai sur la 

leçon 2), le remorqueur démarre et se met devant nous. Nicholas fait signe pour lever l'aile, le câble se tend, le 

pilote remorqueur annonce à la radio le décollage et c'est parti!!! 

Le planeur roule sur une très courte distance, un fort vent 3/4 piste plus une bonne rafale au bon moment, nous 

ont fait faire un décollage très court. Ça brasse pas mal en l'air! Nous montons jusqu'à 3300 pieds et c'est le 

largage. 

... 

C'est tout pour cette fois-ci, la suite au prochain épisode : i.e. demain dès que j'ai du courage! 

LUNDI 7  MAI 2007  

SUITE DU 1ER VOL  

Reprise du récit au moment du largage. Le remorqueur dégage par la gauche et nous par la droite. Nicholas fait 

une démonstration des effets des commandes (manche et palonniers), puis il me fait prendre une photo (virtuelle) 

de l'horizon et du repère capot. Il me montre aussi les repères visuels pour pouvoir retrouver le terrain (très utile). 

Ne connaissant pas très bien la région, ce n'est pas très facile : mont Yamaska, Rougemont et St Hilaire, l'autoroute 

20, la voie ferrée, la piste de course, bref, un bon nombre d'informations à mémoriser! 

Puis il me dit "tu prends les commandes", comme convenu lors du briefing, je lui réponds "j'ai les commandes"... ... 

... Moment indescriptible : pour la première fois, je tiens le manche et je "contrôle" le planeur. Il me demande 

ŘϥŀŦŦƛŎƘŜǊ рр ƴǆǳŘǎ Ŝƴ ǾƛǘŜǎǎŜ Ŝǘ ŘŜ ƭŜǎ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊΦ {ϥŜƴ ǎǳƛǘ ǘƻǳǘ ǳƴŜ ǇǊŀǘƛǉǳŜ ǇƻǳǊ ƳŀƛƴǘŜƴƛǊ ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ Řǳ ǇƭŀƴŜǳǊΦ 

"Je prends les commandes" me dit-il. ??? Mais qu'ai-je fais de mal??? Nous commençƻƴǎ Ł ǘƻǳǊƴŜǊΣ ƧŜ ƧŜǘǘŜ ǳƴ ǆƛƭ 

sur le vario : +5 :) Je comprends mieux. Nicholas nous remonte à 4500 pieds et la leçon continue. 

Exercice suivant : pratique des virages à faible inclinaison. Comment fait-on un virage : contrôle du trafic puis 

manche et palonnier. Une fois l'inclinaison souhaitée atteinte, on remet tout au neutre. Puis vérification constante 

TAC : trafic, assiette, corde. 

Commentaire personnel : mais qu'est ce que c'est lourd sur le roulis le Lark!!! L'effort à fournir sur le tangage est 

ǾǊŀƛƳŜƴǘ ϦŀƎǊŞŀōƭŜϦΣ ǇŀǊ ŎƻƴǘǊŜ ǇƻǳǊ ƭŜ ǊƻǳƭƛǎΣ ƛƭ Ŧŀǳǘ ȅ ŀƭƭŜǊ ŘŜ ōƻƴ ŎǆǳǊ Ŝǘ ŀǳ ŘŞōǳǘΣ ƧϥƘŞǎƛǘŜ ǳƴ ǇŜǳ Ł ƳŜǘǘǊŜ ǘŀƴǘ 

de force sur le manche. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/suite-du-1er-vol.html
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Après cette série de virages, il me demande de suivre la 20. Manque de bol, le vent n'est pas dans l'axe de la route. 

En voulant garder mon vol symétrique, je me décale de l'axe de la route :( 

S'en suivent des demi-tours avec arrêt du virage sur le bon cap : genre "demi-tour pour t'aligner avec le mont 

Yamaska". Pas facile pour commencer, le Lark a beaucoup d'inertie, l'anticipation est de mise! 

!ǇǊŝǎ ǘƻǳǘŜǎ ŎŜǎ ƳŀƴǆǳǾǊŜǎΣ ƴƻǳǎ ǾƻƛƭŁ ǊŜŘŜǎŎŜƴŘǳ Ł мслл ǇƛŜŘǎΦ bƛŎƘƻƭŀǎ ǊŜǇǊŜƴŘ ƭŜǎ ŎƻƳƳŀƴŘŜǎ Ŝǘ ƴƻǳǎ ƴƻǳǎ 

dirigeons vers le terrain pour rentrer dans le circuit de la piste (i.e. nous poser). Comme lors du vol, Nicholas 

énonce à voix haute ses vérifications ce qui me permet de mieux comprendre ce qu'il se passe. Vent arrière, base, 

finale, nous sommes maintenant dans l'axe du terrain et nous descendons tranquillement pour nous poser en 

douceur. Piste dégagée, nous sortons du planeur. Je n'en reviens toujours pas : j'ai vraiment adoré. Au sol, la 

voiture de piste vient chercher le planeur. Lors de la remontée de la piste, Nicholas commence à faire le débriefing 

du vol. Il me pose quelques questions pour voir si j'ai bien compris ce que nous avons fait et prépare aussi le 

terrain pour le prochain vol. 

Par manque de temps, nous ne ferons pas d'autre vol aujourd'hui, mais ce n'est que partie remise pour la semaine 

prochaine. 

J'ai maintenant un carnet d'élève avec une première ligne remplie!  

MARDI 8  MAI 2007   

UN PEU DE THEORIE  

Afin de préparer au mieux le prochain vol, je me suis replongé dans la théorie hier soir. Au programme : 

¶ Effets secondaires des commandes.  

¶ lacet induit ; 

¶ roulis inverse ; 

¶ lacet inverse (traînée d'aileron). 

¶ Stabilité  

¶ statique, dynamique ; 

¶ neutre, positive, négative. 

Merci aux DVD de cours, cela m'a permis de refaire mes prises de notes. Reste à voir si cela sera assimilé d'ici le 

prochain vol ;) 

SAMEDI 12  MAI 2007   

VOL #2  :  EFFETS SECONDAIRES  

Pour plus de lisibilité, je vais désormais faire un message par vol... 

Arrivée au club 8h50 samedi matin. Au programme il est prévu de monter VWL (second Lark). En arrivant, les ailes 

sont déjà montées et JF (chef mécano) s'affaire après le train d'atterrissage. Un petit coup de cire et le voilà brillant 

comme un sous neuf. 

Après le cirage, j'ai réalisé que je ne m'étais pas inscrit sur le tableau pour l'instruction :( Mauvaise idée, je me 

retrouve en bas de liste. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/un-peu-de-thorie.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vols-2-et-3.html
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La météo s'annonce bonne malgré un voile de cirrus qui semble se former au nord-est. Avec un vent du nord, cela 

n'annonce rien de bon. Les premiers vols commencent dès 9h30. Tous les "plastiques" sont montés, astiqués et en 

place à 10h30. C'est le début de la valse des décollages. Heureusement que les deux remorqueurs sont 

opérationnels, il y en a vraiment besoin. Une fois les privés en l'air, Pierre se propose pour rester faire l'instruction. 

Le temps passe et vers 15h00, mon tour arrive :) Briefing avec Pierre : il me demande ce que je sais des effets 

secondaires, je lui récite alors bien sagement ma leçon ;) Il m'explique ensuite ce que nous allons faire pendant le 

vol : il va me démontrer les effets secondaires puis je vais continuer la pratique des virages. Je m'installe dans le 

Lark et je commence ma check list. Je suis bien content d'avoir "révisé" sous Condor cette semaine et j'arrive à peu 

près à tout faire. Cela n'est pas encore fluide, j'ai quelques trous de mémoire mais malgré quelques petits blancs, 

je n'oublie rien! 15h20 décollage et 6 minutes plus tard, largage à 3300 pieds. Rien de bien spécial à dire sur le vol. 

Nous n'avons pas trouvé de thermiques, donc ce fut une descente tranquille. En vent arrière, Pierre s'occupe de la 

radio et me laisse faire les vérifications. Ce passage est assez délicat, car on n'a pas le droit à l'erreur. Les checks et 

les prises de décisions doivent se faire rapidement! Je fais la base et la finale, Pierre me corrige pas mal, je n'ai pas 

encore bien visualisé les angles que je dois avoir par rapport à la piste d'atterrissage. 15:49 atterrissage. 

Débriefing : bonne maîtrise de la vitesse en ligne droite, bonne coordination manche/palonniers. Pour le prochain 

vol, introduction de la commande de trim. 

Petite nouveauté pour ce samedi, j'avais un GPS avec moi! Je me suis fait mon cadeau d'anniversaire avant 

l'heure : un GPS blue-tooth qui, couplé avec mon PDA, me fait un beau petit logger :)) 

Donc désormais après chaque récit, je posterai aussi les fichiers IGC et KML (pour Google Earth). 

VOL #3  :  TRIM ET PREMIERES "POMPES"   

On remet le planeur en piste et c'est parti pour le second vol de la journée. Checks, décollage, largage 3300 pieds, 

et Pierre me laisse les commandes. S'en suit un vol MAGIQUE, Pierre me laisse thermiquer et je m'amuse comme 

un petit fou. Le fil de laine se ballade pas mal (signe de vol non symétrique), mais j'arrive malgré tout à gagner de 

l'altitude. Nous voyons plusieurs autres planeurs et nous allons même thermiquer avec l'autre Lark. Au début pas 

très sûr de moi, je ne vais pas vers la pompe mais Pierre me dit que je peux y aller. Je me retrouve donc dans le 

thermique avec l'autre Lark, c'est formidable... Le temps passe et cela fait maintenant 45 minutes que nous 

sommes en l'air. Il faut envisager le retour au sol, il y a d'autres élèves pilotes qui attendent leur tour. J'en profite 

pour demander à Pierre si je peux faire une transition jusqu'à une ferme. Apparemment, j'ai visé un peu loin et il 

me le déconseille... Je me "contente" donc d'un "point de virage" plus proche. Je le choisis face au vent en me 

disant que le retour sera plus facile. Ce n'est pas grand chose, mais cela me permet de pratiquer mon vol en ligne 

droite en direction d'un point, ce qui n'est pas si évident que cela quand le vent est légèrement de travers. Sur le 

retour en ligne droite, on traverse une zone de "sink" (-5/-6), je mets donc un peu plus de manche en avant, puis 

ƻƴ ǇŀǎǎŜ ŀǳ ǘǊŀǾŜǊǎ ŘŜ ǇƭǳǎƛŜǳǊǎ ǇƻƳǇŜǎΦ hƴ ǘǊŀƴǎƛǘŜ Ł сл ƴǆǳŘǎ Ŝǘ ça monte encore !!! 

Quelques petits virages supplémentaires pour se retrouver en vent arrière. Cette fois-ci encore Pierre me laisse 

faire les checks, et cette fois-ci encore, je coupe trop court sur la base. 

SAMEDI 19  MAI 2007   

VOL #4  :  VOL LENT ET DECROCHAGE  

La météo ce samedi s'annonce peu propice aux grands vols... Résultat place à l'instruction :) 

http://www.semsons.com/robtgpsxrsii.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-3-trim-et-premires-pompes.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-3-trim-et-premires-pompes.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-3-trim-et-premires-pompes.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-4-vol-lent-et-dcrochage.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-4-vol-lent-et-dcrochage.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-4-vol-lent-et-dcrochage.html
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Premier vol avec Gabriel, le chef instructeur du club. Briefing sur le vol lent, les conséquences sur la dynamique du 

planeur ainsi que sur les commandes. 

En vol, Gabriel met le planeur en vol lent. Il faut être très doux sur les commandes : à cette vitesse, on sent qu'il ne 

faut pas brusquer le planeur. 

Vient ensuite le décrochage. Je suis surpris par la "puissance" (relative :P) de l'abattée. Je m'attendais à quelque 

chose de beaucoup plus doux. On se sent bien "tassé" ;) 

Après une démonstration, Gabriel me laisse les commandes pour que je récupère du décrochage. Tout se passe 

bien : la correction lors d'un décrochage est vraiment simple : commandes au neutre, on laisse le planeur 

retrouver son domaine de vol (les ailes reprennent leur portance) et on redresse doucement pour stabiliser le 

planeur. 

Gabriel me laisse faire la planification de fin de vol : vent arrière, checks, base et finale. Je le suis aux commandes 

pour l'atterrissage et l'arrondi. Vol calme, pas d'ascendance, mais je n'ai pas fait trop d'erreurs alors je suis plutôt 

satisfait. 

VOL #5  :  SPIRALE, APPROCHE FINALE  

Après le vol lent, les spirales : à ne pas confondre avec la vrille (ce que j'ai d'ailleurs fait lors du briefing). Gabriel 

m'explique comment s'amorce une spirale, quelles en sont les conséquences et comment en sortir. Il me rappelle 

aussi qu'en zone "jaune" (vitesse), il est conseillé de n'utiliser les commandes que sur 1/3 de leur débattement. 

Il faut savoir que la spirale est beaucoup plus dangereuse que la vrille. En effet, une vrille peut se "maintenir" tant 

que l'altitude est correcte. Alors que lors d'une spirale, la vitesse ne cesse d'augmenter, faisant subir au pilote et à 

la machine un effet de compression grandissant. Cette augmentation s'arrête uniquement lors du bris de la 

structure du planeur : à éviter donc, surtout qu'avant le bris de la structure, il est fort possible que le pilote ait déjà 

perdu connaissance (trop de "G"). 

Lors du vol, démonstration par Gabriel. Il place le planeur en virage serré et le laisse ensuite partir en spirale. Pour 

la seconde démonstration, il remet le planeur en virage serré et me demande de lui dire "quand" je considère que 

le planeur entre en spirale et s'il me confirme que c'est le cas, d'en sortir. L'effet des "G" se sent vraiment bien et la 

détection de la spirale n'en est que plus facile : ça tasse dans le siège ;) Pour sortir d'une spirale, on remet les ailes 

à l'horizontal et on sort du piqué en redressant. Tout se passe bien, je suis un peu timide sur les commandes, bien 

en dessous du 1/3 de débattement. 

Pour le reste du vol, Gabriel me laisse faire la phase d'approche ainsi que les vérifications. C'est à ce moment là 

que je me rends compte que le temps passe vite entre l'annonce du vent arrière et le virage en base : il faut 

vraiment faire les checks de façon fluide! Gabriel m'aide pour l'atterrissage : j'ai fait une belle balloune à l'arrondi ;) 

Note de traduction : 

¶ Lorsqu'au Québec on parle de spirales, en France il s'agit de virages engagés! 

¶ Lorsqu'en France on parle de spirales, au Québec il s'agit de thermiques. 

Ce qui vous en conviendrez n'est vraiment pas la même chose :) 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-5-spirale-approche-finale.html
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VOL #6  :  AMORCE DE VRILLE ET REMORQUAGE  

Troisième vol de la journée, cette fois-ci le briefing est sur l'amorce de vrille et le remorquage. Gabriel m'explique 

comment sortir d'une amorce de vrille, et me dit ensuite que je vais faire une partie du remorquage. Le temps est 

idéal : vent et turbulence quasi nuls! 

Après le décollage et le premier virage, Gabriel me laisse les commandes. Au même moment, le remorqueur se 

dit : "Et si je faisais un nouveau virage!" Je me retrouve donc à essayer de le suivre. Tout se passe bien, j'arrive à 

m'aligner derrière l'avion sans trop le secouer quand soudain à 2700 pieds, je fais ce que Gabriel appellera lors du 

débriefing un "pétage de cerveau". Je me retrouve complètement de travers en haut à droite par rapport au 

remorqueur! Je ne sais pas trop ce qu'il s'est passé. Tout allait bien et soudain... Ça part n'importe comment. 

Gabriel me dit de corriger un problème à la fois : je remets le planeur à l'horizontal et ensuite je m'aligne derrière 

le remorqueur. 

Une fois largué, démonstrations d'amorces de vrille. Tout se passe bien. Pour la planification, je suis encore 

optimiste et j'entame mon retour au terrain un peu trop tard. La chance de débutant aidant, sur le chemin du vent 

arrière, je passe dans du positif. Au résultat, je n'arrive pas trop bas :P 

L'atterrissage est mieux négocié mais j'ai encore du mal à bien visualiser le moment où je dois faire l'arrondi et 

surtout le comportement final du planeur. Je le laisse trop flotter dans les airs au lieu de le décrocher 

tranquillement. 

Je ne suis vraiment pas satisfait de ce vol : mes checks de pré-vols étaient mauvais, de même que ceux de pré-

atterrissage. Quant au vol lui-même, j'ai eu plusieurs "pétage de cerveau" (au moins 3!). A oublier! Ou plutôt à 

méditer pour ne pas refaire les mêmes erreurs ;) 

VOL #7  :  DECOLLAGE  

Quatrième et dernier vol de la journée. Lors du briefing, Gabriel me dit que je vais faire le décollage. Je suis un peu 

surpris, je ne m'attendais pas à commencer si tôt! 

Au programme : roulage, mise en "équilibre", décollage et suivi du remorqueur! Cela semble simple dit avec des 

mots, mais lorsque je me retrouve avec les contrôles, je ressens la pression. 

Je fais les signes à l'aide de piste : 

1. Pouce levé : ailes à l'horizontale ; 

2. Index : tendre le câble. L'aide fait un mouvement de pendule avec son bras libre, l'autre servant à 

tenir l'aile ; 

3. Majeur : GO GO GO. L'aide décrit des cercles complets avec son bras, le remorqueur peut alors 

mettre les gaz à fond! 

Tout se passe bien jusqu'à 15 secondes après le décollage où je vais un nouveau pétage de cerveau. Le remorqueur 

entame sa phase de montée et moi, je reste bêtement bas, sans anticiper le mouvement... :( Gabriel me rappelle à 

l'ordre et après correction, tout revient en place. 

Après le largage, Gabriel me fait pratiquer mes virages à faible puis grande inclinaison. Alors que je me dirige dans 

la zone pour perdre de l'altitude avant le vent arrière, je tombe sur une petite pompe. Je gratouille pendant 

quelques minutes, je ne gagne ni ne perds d'altitude. Cela me permet de pratiquer un peu. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-6-amorce-de-vrille-et-remorquage.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-7-dcollage.html
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La planification se passe mieux, mais un léger vent de travers me déporte vers le terrain. Gabriel me fait corriger 

en volant en "crabe". J'arrive un peu haut en final mais je garde mon point d'aboutissement au même repère : 

résultat, j'ai la bonne vitesse mais je suis trop haut :( 

Faire un atterrissage sans moteur, ce n'est vraiment pas facile, il faut vraiment tout anticiper. Et dire que ce jour, le 

vent était inexistant !!! 

Note personnelle : lors de mon premier remorquage (vol #6), j'avais vraiment du mal à suivre le remorqueur. 

Gabriel m'avait rassuré en me disant qu'à ma décharge, le remorqueur était un peu dans le champ. Pour ce vol, 

c'était le chef remorqueur qui était le pilote. Quelle différence, son vol était fluide, les virages réguliers et surtout 

la vitesse constante durant toute la montée. Bref, un bon remorqueur peut vraiment faire toute une différence!!! 

LUNDI 21  MAI 2007   

VOL #8  :  VRILLE  

Vive les jours fériés!!! Il y en a peu au Québec alors autant en profiter :) J'ai réussi à négocier une matinée de 

planeur à ma tendre moitié. Je pars donc de bonne heure pour faire les premiers vols de la journée, ce qui me 

permettra de rentrer tôt à la maison. 

J'arrive au terrain à 8h15. Je cours m'inscrire sur le tableau des départs et ensuite, je vais préparer VLI : sortie du 

planeur, lavage (ailes, empennage et verrière) puis DI (Daily Inspection : inspection journalière). Je demande de 

l'aide pour le DI, ne voulant pas en prendre la responsabilité (de toute façon, au club, il faut être "approuvé" pour 

le DI). Ensuite, planeur en piste, juste au moment où Gabriel arrive. Le remorqueur est lui aussi prêt. Briefing sur le 

vol : vrille. La piste ouverte est la 33 droite : une première pour moi. Tous les autres vols étaient en 33 gauche. 

Le décollage se passe bien tout comme le remorquage. Vu l'heure, les pompes ne sont pas vraiment au rendez-

vous, le vol sera donc court. 

La démonstration des vrilles se passe bien, je suis trop "timide" sur le palonnier pour sortir de la vrille. La sensation 

est plus "agréable" que lors d'une spirale : la vitesse reste constante et on ne subit pas trop de "G". 

La planification et l'atterrissage se passe mieux sauf que je suis beaucoup trop proche de la piste en vent arrière. Je 

n'ai pas encore mes repères de ce côté du terrain. Je suis un peu timide sur la vitesse, ce qu'il faut absolument 

éviter dans cette phase du vol! 

VOL #9  :  GLISSADE  

Deuxième vol de la journée. Au programme : les glissades. Je fais le décollage/remorquage et cela se passe 

relativement bien. Au décollage, j'ai encore tendance à mal gérer les actions sur les commandes : un peu trop 

brusque au moment où le planeur vient juste de décoller, alors qu'il faut justement réduire les mouvements (les 

gouvernes sont plus efficaces). Le remorquage a bien été, j'ai une petite tendance à laisser le planeur un peu trop 

haut, rien de trop grave mais détail à surveiller. 

Gabriel me fait la démonstration des glissades : le problème est que le Lark ne glisse pas bien. Et avec la chance 

légendaire de Gabriel, on traverse un thermique au moment où il me montre la glissade. Résultat : au lieu d'avoir 

un taux de chute négatif, on reste aux alentours de 0... :) 

Je fais ensuite les glissades. Pas facile d'en ressortir bien aligné avec son point de visée. Je triche un peu en 

corrigeant à l'avance avec manche+palonniersΦ DŀōǊƛŜƭ ŀ ƭϥǆƛƭ Ŝǘ ƳŜ ƭŜ Ŧŀƛǘ ǊŜƳŀǊǉǳŜǊ Υt 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-8-vrille.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-9-glissade.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-9-glissade.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-9-glissade.html
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La planification se passe bien. Je suis encore trop près du terrain. Je considère que je suis trop haut, j'allonge donc 

un peu mon vent arrière. Passé en finale, je prends le vent en pleine face et le taux de chute qui vient avec. 

Finalement, je rentre les aérofreins plus que prévu pour corriger cette erreur. L'arrondi est mieux mais manque 

encore de précision : je l'ai fait un peu trop haut! 

Fin du vol à 10h50. Je quitte le terrain vers 11h45, ce qui me permet d'être de retour à la maison juste après le 

repas! 

JEUDI 24  MAI 2007  

LA CLAQUE! ! !   

Extrait d'une conversation MSN avec le chef-instructeur: 

Je vais être honnête avec toi. 

Tu n'es sûrement pas sans remarquer que tu progresses très rapidement et que le solo n'est pas très 

loin. 

Il reste quelques vols, mais la matière de base est plutôt couverte.  Reste a perfectionner et a 

développer le jugement + automatisme. 

Ceci dit, tu dois faire quelques devoirs... 

1. Obtenir ton médical de classe 4 ou 3.  

2. Obtenir ton certificat restreint de radio-téléphoniste.  

3. Te préparer et faire l'examen PSTAR (je te prête les trucs pour l'étude samedi, fais-moi 

penser...)  

4. Obtenir ensuite ton permis d'élève-pilote. 

Je suis encore sous le choc!!! Dans mon "planning", je pensais être solo d'ici la fin de l'année. Il faut que je me 

calme, rien n'est encore fait mais disons que je suis sur le bon chemin :) 

SAMEDI 26  MAI 2007   

VOL #10  :  SORTIES DE VRILLES ET REMORQUAGE  

Premier vol de la journée, avec Pierre. Pour commencer : remorquage et sortie vrille. Au briefing, Pierre me 

demande comment se sont passées mes dernières sorties de vrilles. Lorsque je lui dis que je n'étais pas assez franc 

sur le palonnier, il me répond : "C'est ça" avec un air de c'est la bonne réponse! Je le regarde surpris, avant de 

réaliser qu'il avait certainement fait un briefing avec Gabriel sur mes derniers vols ;) 

Je fais tout le début du vol. Il y a encore très peu de turbulence, ce qui me facilite vraiment la tâche lors du 

décollage et surtout lors du remorquage! Un fois largué, Pierre me fait faire les vérifications d'usage. Je n'en avais 

pas parlé lors de mes précédents vols, alors les voici : 

¶ Altitude : Pour une vrille 2000 pieds sol rétabli ; 

¶ Straps (ceintures) : pilote bien attaché ; 

¶ Canopy (verrière) : bien fermé, trappe latérale fermée ; 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/la-claque.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-10-sorties-de-vrilles-et-remorquage.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-10-sorties-de-vrilles-et-remorquage.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-10-sorties-de-vrilles-et-remorquage.html
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¶ Objets : pas d'objets libres dans le cockpit ; 

¶ Terrain : 2 virages à forte inclinaison pour valider qu'il n'y a rien (ni d'habitation, ni autre aéronef) 

sous le planeur ; 

¶ Trafic : Pas d'autres aéronefs ǇǊƻŎƘŜ ŘŜ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘŜ ƳŀƴǆǳǾǊŜΦ 

Tout est correct, Pierre déclenche une vrille à gauche. Lorsqu'il me le dit, je sors de la vrille, non sans entendre un 

"Wooooh!" de sa part. Une fois rétabli, il me demande si j'ai bien mis du pied inverse. Je lui réponds que oui et il 

semblerait que cela n'était pas suffisant. Pourtant, de mon côté, je pensais bien avoir enfoncé le palonnier! On 

recommence par la droite. Cette fois-ci tout est correct, je prends un peu trop de vitesse avant de sortir 

complètement le planeur mais rien de trop grave. Après ces deux vrilles, je prépare la planification de l'atterrissage 

et je m'occupe aussi de l'annonce radio. Cela peut paraître simple à faire. Mais à la vitesse où tout se passe, cela 

fait une charge de travail supplémentaire non négligeable! En plus, à ma décharge, le planeur est équipé avec des 

radios portatives peu pratiques pour le débutant que je suis ;) 

Vent arrière, base, finale, point de visé : tout est bon jusqu'à l'arrondi que j'oublie complètement de faire... :( C'est 

dans ce genre de situation que l'on est heureux d'avoir un instructeur et un planeur avec un bon amortisseur en 

état (merci au chef mécano)! 

Au débriefing, Pierre me fait comprendre mon erreur : je n'ai pas levé les yeux pour l'arrondi... Et pourtant je le 

sais, mais cette fois-ci, j'ai vu une légère variation sur la vitesse, et je me suis concentré à la corriger plutôt que 

d'arrondir. 

VOL #11  :  LA " BOITE"  DERRIERE LE REMORQUEUR  

Pour ce vol, Pierre va me faire la démonstration de la "boîte" derrière le remorqueur. Cela consiste à se déplacer 

aux zones extrêmes de sécurité : le plus en bas, le plus à droite, le plus en haut et le plus à gauche avant de revenir 

en zone "normale". Cela permet de visualiser toute la zone de sécurité lorsque l'on se trouve derrière le 

remorqueur. 

Je fais le décollage et le début du remorquage. Pierre prend ensuite les contrôles et place le planeur en position 

basse. Pour être bas, c'est vraiment bas. A la place d'avoir les ailes du remorqueur alignées avec l'horizon, on se 

retrouve encore plus bas que le souffle du remorqueur. Pour ma part, ma zone de sécurité est déjà largement 

dépassée :) 

Le reste du vol est calme, je ne trouve pas de thermique franche, uniquement des barbules qui permettent tout 

juste de se maintenir à altitude. Toute la phase d'atterrissage se passe bien, sauf encore une fois l'arrondi, que je 

fais trop prononcé cette fois-ci. 

A la fin du vol, je vérifie mon logger GPS et une mauvaise surprise m'attend : il n'a rien enregistré. La 

communication entre le GPS et le PDA ne semble pas opérationnel. Il va falloir que je regarde cela avant le 

prochain vol. Donc pas de fichier pour ce vol :(  

VOL #12  :  ET ENCORE DES VRILLES  

Troisième vol de la journée, cette fois-ci avec Eric. Avec le temps qui passe, la météo s'améliore. Signe évident 

d'une bonne météo : tous les plastiques sont en l'air! 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-11-la-bote-derrire-le-remorqueur.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-12-et-encore-des-vrilles.html
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Le décollage se passe bien. A 150 pieds sol, Eric me surprend en me disant "Bris de câble!"... De suite, je vérifie 

visuellement que le câble est toujours en place, tout me semble correct, je lui réponds donc "Devant". Je viens de 

comprendre qu'il me demande quelle serait ma réaction si le câble venait à briser! 

300 pieds : "champs à gauche". 

400 pieds : "demi-tour". 

Le remorquage se passe bien, mais avec plus de turbulences qu'à l'habitude, je me fais brasser pas mal plus ;) 

Après le largage, je me dirige face au vent. Je trouve une petite pompe +1/+2. Je parviens à grimper jusqu'à 3950 

pieds, et là, ça bloque. Je suis un peu déçu de ne pas franchir les 4000 pieds pour la première fois. Eric me dit que 

comme les thermiques sont naissantes, d'ici 10-15 minutes, elles devraient monter plus haut. Je quitte le 

thermique et retourne face au vent. Pas manqué : au thermique suivante, je grimpe jusqu'à 4000. Petit cris de joie 

dans le cockpit qui fait bien rire Eric. Eric me dit de continuer de grimper : "Plus tu montes, plus on pourra 

pratiquer les sorties de vrilles!". J'essaie de centrer au mieux mais ce n'est pas facile. Eric me fait remarquer que 

nous venons de passer les 5000! 

Le plafond est maintenant à 5300 pieds, je le fais et me prépare à faire les checks pour la vrille. Cette fois-ci Eric me 

laisse mettre le planeur en vrille. Auparavant, c'était toujours l'instructeur qui le faisait pour moi. Je stabilise le 

planeur en ligne droite, ailes horizontales et je commence à le mettre en léger décrochage. Dès que je sens le 

planeur "partir" palonnier à fond sur la gauche. On sent alors très bien le mouvement du planeur avec l'aile haute 

qui se rabat. La sortie se passe bien et Eric me demande d'en faire une autre à droite cette fois-ci. Je loupe mon 

coup et le planeur part un peu sur la gauche, je la continue donc sur la gauche, ce qui m'en vaudra une troisième 

sur la droite. Après toutes ces vrilles, nous nous retrouvons aux environs de 2000 pieds, il est temps de planifier le 

retour au sol. Cela me soulage un peu car je commençŀƛǎ Ł ŀǾƻƛǊ ƭŜ ŎǆǳǊ ŎƘŀƴŎŜƭŀƴǘ Τύ 

Vent arrière, base, finale, point de visée : tout se passe bien sauf encore l'arrondi :( 

Temps de vol 48 minutes, je me suis bien amusé mais toujours pas de log GPS :(  

VOL # 13  :  DECOLLAGE ATTERRISSAGE  

Pour ce vol Eric me briefe surtout sur le décollage et la planification pour l'atterrissage. Le décollage ainsi que le 

remorquage se passe bien. Je me fais encore brasser au remorquage, les turbulences sont plus fortes. A partir de 

2500 pieds, je fais mes vérifications de largage en mode "continu" pour être prêt à larguer dès qu'une pompe se 

présente. 2700...2900...3200 toujours rien, je largue quand même. Largage, face au vent et hop, ça monte. Au 

début pas énormément mais avec le temps, je trouve du +3+4. Je monte jusqu'à 5000 pieds. Je demande à Eric si 

on peut se diriger un peu plus loin vu que nous sommes plus haut. Il me fixe alors la clairière à l'ouest du terrain. Le 

vent étant nord-ouest, c'est correct. Il me dit de me mettre en vitesse de finesse max et d'accorder ma vitesse 

selon les conditions : ça monte, on ralentit, ça descend, on accélère. Je lui fais alors remarquer qu'il manque un 

anneau McCready et que je ne suis pas certain de la vitesse que je dois avoir selon les conditions. Je me fixe 

comme thermique minimum +3. Tout ce qui est en dessous, je ne prends pas : je ralentis mais je ne thermique pas. 

Arrivé à 2km de la clairière, je tombe sur un +5 et c'est parti... jusqu'à 6400 pieds! Youhou! Un nouveau "record" 

personnel :) 

Je vais ensuite virer sur la clairière et Eric me dit de continuer vers Sainte Hyacinthe. Il me montre alors le terrain 

et la ville. Je me dirige vers le coude de la rivière et ne trouvant plus rien, je retourne vers notre terrain. Gabriel 

revƛŜƴǘ ŀǳ ƳşƳŜ ƳƻƳŜƴǘ ŘŜ ǎƻƴ ǾƻƭΣ ƛƭ Ŧŀƛǘ ǳƴŜ ŀƴƴƻƴŎŜ ǊŀŘƛƻ Ŝǘ ƴƻǳǎ ǇŀǎǎŜ ǎǳǊ ƭŜ ŎƾǘŞ Ł Ǉƭǳǎ ŘŜ млл ƴǆǳŘǎΣ 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/vol-13-dcollage-atterrissage.html
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planeur incliné. Je "capote" comme un fou. L'ASW-20 est vraiment un beau planeur! Il prend ensuite un thermique, 

et je m'en vais le rejoindre. Je suis mal centré, il monte donc beaucoup plus vite que moi (en plus d'être un 

meilleur pilote et d'avoir un meilleur planeur). Eric profite aussi de la vue sur sa machine ;) au bout de 5 minutes, 

Gabriel dégage le thermique et sort les aef' direction le terrain pour se poser. Je le suis quelques minutes plus tard. 

Annonce radio, vent arrière : je suis un peu haut (1250 pieds). J'allonge ma vent arrière... un peu trop, le vent a 

augmenté et me déporte plus que ce à quoi je m'attendais. J'avais pourtant bien vérifié la manche à air en vent 

arrière mais le manque d'expérience dans ce cas est flagrant. La finale se déroule bien et pour ne pas changer la 

journée, je loupe encore complètement mon arrondi... 

Temps de vol : 1h08. Pas mal pour un vol décollage-atterrissage :))  

JEUDI 31  MAI 2007  

EXAMEN RADIO PRISE 2   

C'est pour ce soir! 

J'ai eu la confirmation de Sylvain hier soir. Rendez-vous à 18h00 à l'ETS. 

Le résultat demain!  

:(  RENDEZ-VOUS MANQUE  

Mauvaise communication avec le responsable. J'ai poireauté 35 minutes dehors pour rien. Encore une fois, partie 

remise...  

SAMEDI 2  JUIN 2007   

VOL #13 A ( NON OFFICIEL)  : VIRAGES SERRES ET ATTERRISSAGE.  

Encore une météo appropriée à mon niveau : plafond bas, pas/peu de thermique. Cela tombe bien, je dois 

perfectionner mes atterrissages :) L'instructeur en "service" se concentre sur le GROB. Je vais donc faire mes vols 

avec Carol. Il n'a pas encore sa licence d'instructeur mais tous les papiers ont été envoyés à Transport Canada. Ce 

n'est donc qu'une question de temps. La seule différence pour moi est que je ne pourrai pas logger mes vols faits 

avec lui. Pas grave, c'est de l'expérience accumulée de toutes façons ;) 

Pour ce premier vol, je demande à repratiquer mes virages à grandes inclinaisons. Cela fait longtemps que je n'en 

ai pas fait, cela me fera un bon rafraîchissement. Le décollage se passe bien, tout comme le remorquage. Le 

plafond est bas, 2500 pieds. Lors du remorquage, nous passons au dessus de la couche nuageuse. Même avec un 

temps grisonnant, c'est vraiment une vue magique! 

Tout se passe bien, 1600 pieds, je commence la planification de l'atterrissage. Carol me dit "15 gauche", je 

confirme. Je me dirige vers mon point d'entrée quand Carol me répète "15 gauche". Mais oui, j'ai bien compris... 

Oups, je m'en vais 33 droite !!! C'est la première fois que je prends la 15 gauche et je suis complètement hors 

position. Je corrige en survolant le terrain pour aller prendre mon point d'entrée en vent arrière. Je coupe un peu, 

ayant peur de perdre trop d'altitude. Je fais mes checks à l"'arrache". Je me retrouve finalement beaucoup trop 

haut en finale, avec seulement une coche de volets :( Carol corrige l'assiette pour me replacer. Il me rend les 

commandes. Je fais un arrondi un peu trop tardif à son goût mais sinon tout est ok. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/examen-radio-prise-2.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/05/rendez-vous-manqu.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-13a-non-officiel-virages-serrs-et.html
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La prochaine fois, je vais visualiser la prise de terrain pour l'atterrissage lors des checks du décollage!!! Même si 

cela change pendant que je suis en vol, au moins, cela fait une première "sécurité", car lors de ce vol, je me suis 

vraiment fait avoir! 

Encore une fois, pas de fichier de log pour ce vol : problème avec le PDA :( 

VOL #14  :  PREMIER ATTERRISSAGE NON ASSISTE!   

Deuxième vol de la journée, cette fois-ci avec Eric, je vais donc pouvoir logger officiellement le vol. 

Au décollage, l'aile gauche prend le souffle de l'hélice, je corrige en mettant du manche à gauche pour remettre les 

ailes à l'horizontal. Le temps semble long avant que les ailerons soient vraiment efficaces ;) Le remorquage se 

passe bien. Je large à 2600 pieds, aujourd'hui, cela ne montera pas haut, donc pas la peine de se faire remorquer 

plus haut. Rien de particulier sur le vol. La planification se passe mieux que lors du dernier vol. Je me retrouve 

encore un peu haut en finale mais avec les spoilers complètement sortis, je me récupère bien. J'ai mon point de 

visée, j'arrondis, je refuse le sol, et hop : c'est posé. Débriefing : Eric est satisfait du vol et il me dit qu'il n'a 

absolument rien fait lors de l'atterrissage :)) Et oui, je viens de faire mon premier atterrissage non-assisté. Ça fait 

ma journée !!! 

VOL #14 A :  ENCORE L' ARRONDI  

Troisième vol de la journée : un autre non-officiel avec Carol. Tous les instructeurs officiels sont "occupés" et je 

veux vraiment voler, alors j'embarque de nouveau avec Carol. 

Décollage, début du remorquage : oups, on part du mauvais côté (côté planeur). J'avertis le remorqueur qui corrige 

en faisant un virage serré avec prise de vitesse. On frôle les 70, j'ai la main sur les volets (70kts est la vitesse max 

pour les volets en positif). Le reste du remorquage, je me fais pas mal brasser. La visibilité est vraiment mauvaise, 

le pauvre remorqueur n'a pas beaucoup d'aide pour son horizon. 2000 pieds, je largue, pas la peine de se faire 

traîner plus haut : ça brasse, et la vitesse varie trop à mon goût ;) 

Planification de l'atterrissage, ça va bien, je suis encore un peu haut. A l'arrondi, Carol me corrige un peu trop et on 

fait un bond en l'air. A la vue de la correction, je pense qu'il a repris le contrôle, je laisse donc aller. TRES mauvaise 

décision, et le planeur rebondi à nouveau avant de frotter le nez sur le sol. 

Note personnelle : ne jamais lâcher les contrôles sauf si l'instructeur le dit!!! 

VOL #14 B :  LA DECOUVERTE DU GRADIENT  

Quatrième et dernier vol de la journée encore avec Carol ;) 

Décollage et remorquage se passent bien. J'ai encore tendance à être un peu paresseux au remorquage. Si je ne 

suis pas parfaitement aligné derrière le remorqueur, je laisse aller. Carol me le fait remarquer, je corrige aussitôt. 

Planification de l'atterrissage : cette fois-ci, c'est en 33 droite. Je visualise avant mon point d'entrée en circuit et je 

ne me trompe pas ;) 

Tout se passe bien, vent-arrière, base, finale. J'ai mon point de visée et une vitesse de 52kts fixe. Je suis en crabe 

car le vent est un peu de travers. Je m'approche du sol, encore, tout est bon. Quand soudain, la vitesse chute vers 

50kts, je rentre les aef' et pique un peu du nez pour ne pas descendre sous 50kts. Je me suis fait surprendre et je 

gère mal mon arrondi. En fait, je ne me suis pas réaligné avec la piste juste avant de toucher :( Je viens de réaliser 

pour la première fois ce qu'était qu'un gradient! Au débriefing avec Carol, il me dit que j'aurais pu prendre 55kts 

comme vitesse d'atterrissage. Et surtout il me rappelle de bien aligner le planeur avant de toucher le sol! 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-14-premier-atterrissage-non-assist.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-14a-encore-larrondi.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-14b-la-dcouverte-du-gradient.html
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Résumé de la journée : un atterrissage de bien réussi et 3 de mal gérés! Je pourrais facilement prendre cela de 

façon négative mais en fait, à chaque fois, j'ai découvert une nouvelle situation. Je pense donc que ce sont des vols 

très instructifs! Par contre, il va vraiment falloir que je soigne mes arrondis! 

Vivement la semaine prochaine! En attendant, je vais réviser ma radio et l'examen théorique (PSTAR).  

MARDI 5  JUIN 2007  

FRANCOCUP  

Ce soir, pour me changer les idées, je me suis fait un petit vol sur Condor. C'était vraiment trop fort : 180km à 143 

de moyenne dans les montagnes suisses en Ventus 2cx :)) 

La communauté francophone est vraiment très active, allez faire un tour sur le forum. Je ne peux que vous 

conseiller l'achat de ce simulateur : des heures de plaisir en perspective!  

SAMEDI 9  JUIN 2007   

VOL #15  :  OPTIMISATION  

Arrivé de bonne heure ce samedi matin pour cause d'AGS. Pierre me remet mon carnet de vol officiel! Les vols 

commenceront donc plus tard. 

Mon premier vol se fera avec Jean. C'est la première fois que nous volons ensemble. Comme avec chaque nouvel 

instructeur, il faut "refaire ses preuves" ;) 

Le décollage se passe bien, j'anticipe un peu trop le vent de travers en mettant trop de palonnier mais je parviens à 

stabiliser. 

Je me fais bien brasser au cours du remorquage, mais ça va quand même. Aux alentours de 2400 pieds, je suis prêt 

à larguer mais nous traversons une zone de chute, je m'abstiens. 2800 pieds, je largue. Je dégage par la gauche, 

effectue un demi-tour et place le planeur en configuration de vol : train rentré, volets à 0. Je commence à chercher 

une pompe. J'en trouve une petite, je vire, mais je stabilise mal ma vitesse sous les 50kts mais pas constant. Jean 

reprend les commandes et me montre ce qu'il se passe lorsque l'on ne stabilise pas la vitesse : début de vrille. 

Après coups, il me demande si ça va et me dit qu'il aurait du me prévenir ;) 

Pour le reste du vol, il me demande de stabiliser ma vitesse en thermique à 52kts. A retenir : avec Eric 48-50 et 

avec Jean 52 :) 

Arrivé au plafond, Jean me demande quelle est ma prochaine destination. Je lui indique un cumulus face au vent, 

et je m'y dirige. Jean me dit que j'aurais du prévoir ma prochaine destination pendant que je montais, et non pas 

une fois le plafond atteint. Je "fonce" à 60kts, passe au travers d'un premier thermique, Jean me dit de l'ignorer, 

c'est la partie haute de celui que je viens de quitter. Si je le reprends, avec le vent, je reviens à la case départ. "Tu 

ne vas tout de même pas rester tout le vol dans le même thermique!" :) 

Je me dirige donc vers le prochain cumulus, je "tricote" en dessous pour trouver la pompe. Je remonte un peu et 

pars vers un autre nuage. J'estime que je suis un peu loin du terrain, je me dirige donc vers le terrain en visant 

quand même un cumulus dans l'axe. Malheureusement, il ne donnera pas, en tout cas, je n'arrive pas à l'exploiter, 

direction le circuit d'atterrissage. 

Vent arrière, base, finale et arrondi se passent plutôt bien. J'ai coupé ma base, me trouvant un peu trop bas avec le 

vent de face. 

http://www.swissraces.com/
http://www.condorsoaring.com/
http://condorsim.online.fr/index.htm
http://condorsim.free.fr/forum/
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-15-optimisation.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-15-optimisation.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-15-optimisation.html
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Au débriefing, je dis à Jean que ce vol m'a vraiment épuisé tout en étant TRES intéressant. J'ai abordé des notions 

que je ne connaissais que d'après mes lectures. Autant dire qu'en lisant les théories sur le vol de voyage, tout 

semble évident mais lorsqu'il faut en plus piloter le planeur, ça complique pas mal les choses! :) 

Jean me dit que j'ai pris une mauvaise décision au largage. Mon demi-tour m'a amené dans la zone de chute que je 

venais de quitter... En effet, pas très malin! 

VOL #16   

Deuxième vol de la journée, cette fois-ci avec Eric. 

Décollage et remorquage se passent bien. J'arrive à prendre un premier thermique. Au milieu du thermique, je 

"sens" un grand coup dans le palonnier opposé au virage. Je demande à Eric ce qu'il s'est passé "J'en ai marre de 

dire 'ficelle', alors j'agis!"... 

Pfiou! Pas facile à prendre sur le coup :| Je peux dire que le reste du vol, j'ai fait attention à ma ficelle ;) J'ai aussi 

surveillé ma vitesse (<50kts avec Eric). 

Au bout de 25 minutes, Eric me dit de penser à rentrer au terrain : il y a d'autres élèves qui attendent. Pas de 

problème, je suis à 3300 pieds, je me dirige tranquillement dans la zone de perte d'altitude. Et là, Eric me demande 

de faire mes vérifications ASCOTT :( Oh non, pas encore des vrilles... :( 

Au programme : décrochage lent, décrochage prononcé et spirale. Je m'en sors pas trop mal. Il reste toujours de 

l'altitude à perdre : on augmente la vitesse. Je fais une pointe à 80tks en pensant à mettre les volets en négatif! :) 

Et comble du malheur, sur une distance de 800 pieds, on ne perd presque rien. Seul solution, les aef' :) 

Vent arrière, base et arrondi. Je ne refuse toujours pas assez le sol au moment de l'atterrissage, je touche avec un 

peu trop de vitesse. Mais je suis assez satisfait de mon vol. 

SAMEDI 16  JUIN 2007   

VOL #17  :  AVEC LE PRESIDENT  

Premier vol avec le président. Je suis un peu "stressé" : nouvel instructeur et vent de travers et de 3/4 dos. Il faut 

savoir qu'à Champlain, on décolle toujours sur la 33. 

Lors de mes checks, je pense bien aux flaps mais je les mets en position 0. Ça commence bien !!! 

Le décollage ne se passe pas très bien, je laisse le planeur partir, et je sur-corrige par la suite :( A 200 pieds sol, 

Alain me demande ce que je ferai en cas de bris de câble. Ma réponse : "Tout droit". Mauvais choix, on va défoncer 

les arbres... Sauf qu'à mon estimation, je ne pouvais pas aller à gauche, j'allais avoir les fesses qui auraient frotté 

les arbres. Alain m'explique qu'avec la vitesse que nous avions, nous aurions pu passer juste au dessus pour aller 

sur le champ à gauche. On ne se serait certainement pas posé dans l'axe du champ, mais cela valait mieux que les 

arbres du champ tout droit. 

Au niveau du remorquage, je me fais vraiment brasser par les turbulences mécaniques. Alain me dit que je suis 

trop "mécanique", et que je devrais être plus souple sur les commandes. Il reprend les contrôles et joint les actes à 

la parole ;) 

Comme il est tôt le matin, les pompes sont inexistantes, je fais donc quelques virages avant de me préparer pour la 

vent arrière. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-16.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-17-avec-le-prsident.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-17-avec-le-prsident.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-17-avec-le-prsident.html
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L'atterrissage ne se passe pas trop mal, sauf qu'en se posant sur la 15, il y a bosquet sur la droite et ma vitesse 

passe de 55 à 50kts :( Mauvaise estimation, Alain est obligé de me reprendre verbalement. 

Je me pose, je laisse rouler et je dégage... beaucoup trop... Décidément, vraiment pas génial comme vol :( Alain me 

rassure et me dit que je me mets trop de pression... Mouaif, je ne suis pas vraiment convaincu. 

VOL #18  :  BRIS DE CABLE  

Deuxième vol avec Alain. Je me concentre pour que cela aille mieux ;) 

Les checks sont ok, le décollage beaucoup mieux, je suis plus souple sur les commandes, et j'anticipe mieux. 

"Bris de câble", "Tout droit." Ok, bonne réponse. Le remorqueur vire à gauche, je le suis. Il se place parallèle à la 

piste. Nous sommes à 1000 pieds (soit 750 pieds sol) quand soudain, je vois le câble qui s'en va!!! Ma réaction : 

"Mais pourquoi tu as largué Alain?" Réponse : "Pilote maintenant" 

Ok. 

¶ Situation : Bris de câble. 1000 pieds avec la piste 15 à ma droite. 

¶ Option: Aller se poser, base vent de dos, puis finale. 

¶ Action: Virage à gauche pour se préparer à la base. 

¶ Ré-évaluation: Altitude ok, vitesse un peu trop vite (pas la peine de gaspiller l'énergie pour l'instant) 

... 

Et on continue avec ce procédé jusqu'au sol. 

L'atterrissage c'est bien passé, sauf une petite prise de vitesse excessive et inutile en début de finale. 

Je me pose en pestant gentiment après Alain : "M'enfin, dans mon livre, je ne suis pas rendu au bris de câble!!!". Il 

me répond qu'à force d'évaluer ma situation en me posant la question "bris de câble?" il était temps que cela se 

produise! 

Un vol court mais riche en émotions! 

VOL #19  :  INSTRUCTEUR TOUT NEUF  

Troisième vol de la journée, avec un instructeur tout fraîchement certifié (de la veille :P ). Je vole avec Carol et 

cette fois-ci je vais pouvoir le logger! 

Le vent a un petit peu faibli mais reste toujours avec une bonne composante arrière. Le décollage se passe bien 

mais je laisse trop le planeur au sol. Le remorquage se passe bien mais je me fais encore bien brasser en basse 

altitude. J'arrive à accrocher une petite barbule mais rien de bien transcendant. Il faut virer serré et le centrage 

n'est vraiment pas facile. 

Je me décide à aller atterrir. Vent arrière, base et finale : tout va bien, j'arrondis encore un peu trop tard au goût 

de Carol mais comme je dis tout ce que je fais, il comprend mes intentions. 

En résumé un bon petit vol, dont je suis satisfait. 

VOL # 20  :  "LA"  GAFFE!   

Déjà le vingtième vol. J'ai l'impression d'avoir commencé à voler il a seulement 3-4 semaines!!! 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-18-bris-de-cble.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-19-instructeur-tout-neuf.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-19-instructeur-tout-neuf.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-19-instructeur-tout-neuf.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-20-la-gaffe.html
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Quatrième vol de la journée, avec Carol. Bon décollage, remorquage correct. A 2500 pieds, je largue en pensant 

être dans une pompe, mais je la loupe :( Je parviens malgré tout à "zéroter" un peu plus loin, puis atterrissage. 

Vérifications habituelles : 

¶ Straps : je suis bien attaché et mon instructeur aussi; 

¶ Wheel : sortie, visuel, Water pas d'eau, Wind vent de 6-т ƴǆǳŘǎ ǳƴ ǇŜǳ ŘŜ ǘǊŀǾŜǊǎΤ 

¶ Airspeed : vitesse d'atterrissage 55kts; 

¶ Flaps : en position +1; 

¶ Trafic : dégagé; 

¶ Spoilers : sortis et rentrés verrouillés. 

Tout est ok : "Il y a une erreur dans tes checks ", me dit pourtant Carol. Je les fais de nouveau pour m'apercevoir 

que j'ai rentré le train!!! Cela n'aurait pas eu de conséquences trop graves, sur les Lark, le train est semi-rentrant. 

Par contre, ce qui est plus grave c'est que mon check était mauvais !!! :@ J'ai pourtant regardé visuellement. Cette 

erreur m'a fait prendre conscience que je faisais la vérification de façon trop rapide. La prochaine fois : prends ton 

temps! 

L'atterrissage s'est bien passé, mais je m'en veux pour le check du train :( au débriefing, Carol me dit qu'il s'est 

aperçu que je n'avais pas rentré le train en larguant. Je pense après coup, qu'il a pris la bonne décision de ne pas 

me le dire pour voir ma réaction. En effet, l'impact n'est vraiment pas le même entre : 

¶ Rentre ton train pour te mettre en configuration de vol et; 

¶ Tu viens de rentrer ton train lors de ton check pour l'atterrissage! 

SAMEDI 23  JUIN 2007  

VOL #21  :  3  REBONDS  

La météo s'annonce plutôt bonne pour toute la fin de semaine. Ça tombe bien, lundi est férié et grâce à une 

femme compatissante, j'ai le droit à deux jours complets de planeurs!!! 

Ce samedi matin commencera avec Nicholas. C'est avec lui que j'ai fait mon premier vol. Lors du briefing, je lui 

explique mes points faibles et je lui dis que je voudrais travailler un peu mes virages à forte inclinaison. 

Décollage avec 6-т ƴǆǳŘǎ ŘŜ ǾŜƴǘ ŘŜ ǘǊŀǾŜǊǎΦ [ϥŀǾƛƻƴ ƳŜǘ ƭŜǎ ƎŀȊΣ ƧŜ ƭŜ ǎǳƛǎΣ ça lève, ça retombe, ça relève, ça 

retombe, ça relève, ça retombe, ça relève, et c'est bon. Non, ce n'est pas une faute de frappe, j'ai fait trois rebonds 

au décollage :( Je ne suis vraiment pas fier de moi :@ 

Au remorquage, Nicholas me fait remarquer que je vire trop tôt derrière le remorqueur. Une fois largué, j'effectue 

quelques virages à forte inclinaison, et ce n'est guère mieux. Je n'arrive pas à stabiliser ma vitesse. Le circuit se 

passe assez bien, l'arrondi aussi sauf qu'avec le vent de travers, je suis en crabe et j'oublie complètement de 

mettre le planeur dans l'axe avant de toucher. Je sens un grand coup de palonnier pour corriger cette erreur... 

Au débriefing, je dis à Nicholas que je ne suis vraiment pas fier de ce vol : un des pires que j'ai fait :( Il ne me reste 

plus qu'à me concentrer sur le suivant. 

Pas de log pour ce vol :(  

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-21-3eme-rebond.html
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VOL #22  :  MOUS DANS LE CABLE  

Deuxième vol de la journée. Je respire un grand coup pour me décontracter et faire un meilleur vol que le 

précédent. 

Cette fois-ci, le décollage se passe mieux, j'agis avec plus de douceur sur les commandes ce qui m'évite les 

rebonds. Le remorquage se passe bien, mais Nicholas trouve que je tourne encore un petit peu trop tôt. Il profite 

du remorquage pour me faire une démonstration des "mous" dans le câble. 

Pas de pompe de trouvée, donc je me retrouve rapidement en circuit. L'atterrissage se passe mieux mais je 

n'aligne pas encore suffisamment le planeur. En plus de me prendre un fort gradient qui fait chuter ma vitesse de 

Ǉƭǳǎ ŘŜ р ƴǆǳŘǎ όƘŜǳǊŜǳǎŜƳŜƴǘ ǉǳŜ ƧϥŞǘŀƛǎ ǳƴ ǇŜǳ ǘǊƻǇ ǾƛǘŜ Υt ύΦ 

En résumé, le vol s'est mieux passé, mais toujours pas vraiment satisfaisant. 

Pas de log pour ce vol.  

VOL #23  :  THERMIQUE  

Troisième vol de la journée. Cette fois-ci je demande à travailler ma technique de thermique. J'explique à Nicholas 

la théorie que j'ai compris, tout en lui spécifiant bien ce que je n'arrive pas à faire : visualiser le thermique. 

En fait, nous partons sans but précis, si on trouve quelque chose, tant mieux, sinon, cela me fera pratiquer mes 

prises de terrain. Largage à 3000 pieds, puis on part à l'exploration. 

Je trouve une pompe faiblarde +1 kts mais je la prends quand même. En travaillant fort, je monte de 300 pieds 

avant de la quitter. Après deux essais infructueux, j'en trouve une qui me convient : +3/+5kts. Je monte jusqu'à 

5200 pieds. Je me dirige alors vers la carrière mais ne trouve rien. Je m'approche alors tranquillement du terrain en 

passant par le nord. Je ne trouve malheureusement plus rien de bien intéressant... Retour au terrain. Beau vol de 

50 minutes avec près de 3000 pieds de gain. 

Pour info : sur mes vols locaux, autres que les prises de terrain, j'ajoute maintenant un lien vers OLC (OnLine 

Contest). Je suis loin de 300km que l'on y trouve régulièrement, mais cela fait quelques points pour mon club ;) 

DIMANCHE 24  JUIN 2007  

VOL #24  :  ON S' ELOIGNE  

Deuxième jour de la fin de semaine où je peux aller voler : vive les fins de semaine de 3 jours (et vive la St Jean :P ). 

Aujourd'hui, c'est Eric qui est de corvée. Je suis un peu dégoûté : je suis arrivé le premier au terrain (8h20), j'ai sorti 

les planeurs, fait l'inspection journalière et... oublié de m'inscrire sur le tableau. Résultat : je vais devoir attendre 

avant de voler. 

12h00, c'est mon tour. Je m'installe. Le décollage se passe bien, encore trop d'actions sur les commandes mais cela 

s'améliore tranquillement. Rien à signaler pour le remorquage. Je largue à 2500 et trouve un petit quelque chose. Il 

faut que je travaille fort pour centrer correctement la pompe. Les 5 premières minutes cela ne donne pas grand 

chose +1, juste de quoi revenir à mon altitude de largage, mais je persévère et c'est payant. Le +1 devient soudain 

un +3/+4, de quoi me monter jusqu'à 3200 pieds. 

Le vent m'a bien fait dériver, je me reviens donc vers le terrain. Sur le chemin, je trouve la meilleure pompe que je 

n'ai jamais prise : j'ai quasiment du +4/+5 intégré. Le vario fait un bruit de folie : le vrai bonheur. Les "plastiques" 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-22.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-23-thermique.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-23-thermique.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-23-thermique.html
http://www.onlinecontest.org/olc-2.0/segelflugszene/index.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-24-on-sloigne.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-24-on-sloigne.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-24-on-sloigne.html
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commencent à décoller, nous annonçons donc notre situation 4000 pieds dans du +5. Et quelques instants plus 

tard, je me fais une joie d'annoncer "Victor Whisky Lima, 5000 pieds dans du +2" :) 

Je fais le plafond (5200 pieds) et demande ensuite à Eric si on peut "partir" un peu. Il me conseille d'aller faire un 

tour vers la piste Sanair. Belle transition jusqu'à la piste, je trouve un petit quelque chose, mais rien qui ne vaille la 

peine. Je me dirige alors vers la carrière où j'arrive à 2700 pieds, je prends la décision de rentrer au terrain, cela fait 

déjà un bon vol. Sauf que je passe dans une pompe que je ne peux pas refuser ;) et hop, je remonte à 4200 pieds. 

Bon, maintenant, il est vraiment temps de rentrer : flaps en négatif et c'est parti pour une transition à 85kts 

(environ 150-160 km/h). Les commandes sont vraiment plus dures à cette vitesse, mais il faut rentrer alors on y va 

:P 

Finalement, on arrive encore avec un belle marge... 

L'atterrissage se passe moyen, j'ai trop d'altitude en base, et je termine tous aef' sortis jusqu'au touché, bref pas 

des conditions idéales. 

VOL #25  :  ÇA DESCEND VITE  

Pour ce vol, je vais pratiquer la prise de terrain. Je largue à 2500 en pensant être passé dans une pompe. 

Malheureusement, je ne la trouve pas, au contraire, je n'ai que de la chute. Je suis donc obligé de déjà prévoir 

l'atterrissage. Ça se passe mieux, même si j'ai un peu trop de vitesse et trop d'altitude en base. Un des vols les plus 

courts que je n'ai jamais fait... 

VOL #26  :  ON GRATOUILLE ET ON SE POSE  

Dernier vol de la journée : au programme prise de terrain. Il faut vraiment que je me pratique, c'est une phase de 

vol que je dois maîtriser parfaitement si je veux être solo. 

Je fais mon meilleur décollage à vie :P et Eric me le dit! Ça commence plutôt bien, pourvu que cela dure! 

Je largue à 2800 car les plastiques sont de retour, je leur laisse la place. Eric me demande si je suis correct (en 

terme d'altitude) pour rentrer. Je lui réponds qu'il va falloir que je me dirige en vent arrière. Il éclate de rire en me 

disant qu'il faut que je règle ce problème : je ne tire pas l'élastique assez loin comme on dit dans le milieu ;) Il me 

fait donc prendre la direction de Sainte Hyacinthe. 2000 pieds, hmm, je ferais bien demi-tour... Finalement ce n'est 

qu'à 1650 pieds qu'Éric me fait faire demi-tour. Et évidement, on arrive pile-poil à la bonne hauteur! Ça fait 

réfléchir :) L'atterrissage se passe bien et je pense à redresser en même temps que l'arrondi! 

Un vol dont je suis très satisfait et Eric le semble aussi! 

MERCREDI 27  JUIN 2007  

D'UNE PIERRE DEUX COUPS ;)   

Journée bien productive. 

Coup de fil à Sylvain ce matin pour confirmer l'examen radio et le rendez-vous est fixé pour 11h00. 

J'arrive à l'heure et je suis Sylvain qui me fait un petit briefing avec de commencer. Il me dit aussi que je peux 

passer le PSTAR si je veux. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-25-ca-descend-vite.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-26-on-gratouille-et-on-ne-se-pose.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/dune-pierre-deux-coups.html
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Il m'apporte l'examen radio, je le fais assez vite en bloquant sur quelques questions. Je lui rends ma copie et en 

retour il me donne le PSTAR. Pourquoi s'arrêter à un ;) C'est donc parti pour le PSTAR. Je rends ma copie à Sylvain 

qui me fait la correction aussitôt. 

Résultat : 

¶ 91% pour la radio (note de passage 70%); 

¶ 92% pour le PSTAR (note de passage 90%). 

Youpi, maintenant la seule restriction est la pratique!!! Vivement samedi :)  

VENDREDI 29  JUIN 2007  

MERCI  DOCTEUR  

Dernière formalité manquant à ma liste : le certificat médical de classe 3. Pour avoir une licence de pilote planeur, 

un classe 4 suffit (simple déclaration), mais pour être instructeur ou pilote avion avec emport de passagers, un 

classe 3 est obligatoire. 

Les visites médicales sont valides 5 ans, mon instructeur m'a conseillé de faire directement un classe 3, si jamais je 

voulais faire de l'instruction dans les prochaines années (ce que je trouverais vraiment excellent!). 

Me voici donc parti chez le docteur : questionnaire santé, pesé, mesuré, vision, bref un check-up classique mais 

complet, et me voilà sorti avec mon certificat de classe 3 (et aussi allégé de 105$). 

J'ai maintenant TOUS les papiers nécessaires pour mon permis d'élève-pilote, il ne manque plus que la pratique!!!  

SAMEDI 30  JUIN 2007  

GROSSE JOURNEE  

Je n'étais pas certain de venir au terrain ce samedi. Selon le calendrier, il ne devait pas y avoir d'instructeur ce 

samedi, pas d'élève non plus, sauf moi ;) 

Finalement la journée fut TRES productive :P  

VOL #27  :  VOL MATINAL  

Vol avec Alain pour commencer la journée. Alain me dit qu'il faut que je fasse comme si j'étais solo, que de son 

côté, il ne dirait rien. Le décollage se passe bien. Le remorqueur nous emmène contre le vent et plutôt loin du 

terrain. Et comme de bien entendu, pas de réponse à la radio lorsque je demande qu'il me dirige au vent. En fait, il 

n'avait pas de radio fonctionnelle :( 

Dès le largage je me dirige au vent vers le terrain. Je suis local du terrain mais pas très haut. Je pars à la recherche 

de thermique. Comme il est encore assez tôt le matin, les ascendances sont plutôt faibles. J'en trouve une petite 

que je centre tant bien que mal. Alain me conseille sur la façon de mieux la centrer. Comme cela ne monte pas 

terrible, je me dirige vers un autre nuage. 

J'entends un appel radio qui prévient que les personnes pour les vols de familiarisation sont arrivées. Je me dirige 

donc vers le terrain. Vent arrière, base, finale et atterrissage. Tout se passe bien. J'ai encore et toujours du mal à 

bien évaluer ma position avant d'entrer en base. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/merci-docteur.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/dbut-de-grosse-journee.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-27-vol-matinal.html
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VOL #28  :  PLACEMENT EN VENT ARRIERE  

Deuxième vol de la journée avec Gabriel cette fois-ci. Tout comme Alain, Gabriel me dit de faire comme si j'étais 

solo. Le vol se passe plutôt bien, rien de spécial. Je thermique comme je peux, mais tout est vraiment haché, ce qui 

ne me facilite vraiment pas la tâche. 

Vent arrière, je fais remarquer à Gabriel que je me suis approché de la piste durant mes checks, et que je m'éloigne 

donc un peu. 

Réponse : "Tu es trop près depuis le début". Éclats de rire de ma part ;) On ne l'a pas facilement le chef-instructeur 

:)) 

Pas de fichiers de log pour le reste de la journée...  

VOL #29  :  CENTRAGE DE THERMIQUE  

Petite pause déjeuner et c'est reparti avec Gabriel. La météo s'est un peu améliorée, mais toujours rien de 

sensationnel. 

Une fois en l'air, je peste car cela doit bien faire 3-4 minutes que j'essaie de centrer un thermique sans y parvenir. 

Après avoir aplati mon virage puis resserré, je lance alors un "Argh, j'ai encore viré trop tôt". 

Réponse : "Tu es complètement à côté du thermique". De nouveau éclats de rire. Il faut vraiment imaginer cela dit 

sur un ton mono-corde. Et comme de fait, j'allonge où Gabriel me le dit et hop! Cela monte de suite beaucoup 

mieux :) 

Rien de spécial pour le reste du vol.  

VOL #30  &  #31  :  PRISE DE TERRAIN  

Pour ces deux vols, je me concentre sur la prise de terrain. Ça s'améliore de mieux en mieux :P 

On monte un petit peu pour faire des vrilles, spirales et décrochages. Sur le premier vol, je manque franchement 

de palonnier pour sortir de la vrille :( Mais je corrige tout cela lors du second vol.  

VOL #32  :  BRIS DE CABLE  

Un sixième vol aujourd'hui, il commence à être temps que la journée se termine ;) 

Décollage, ça va plutôt bien. Montée initialise, j'annonce mes intentions en cas de bris de câble. Premier virage : 

PAF, bris de câble. Je suis un peu pris de cours, j'ai perdu la piste de vue pendant quelques secondes. Le temps de 

la retrouver, il faut que j'amorce mon 180 pour aller atterrir. Je me présente vers la piste : avec le vent dans le dos, 

il va falloir faire attention... 

Et là... Pétage de cerveau : je suis trop haut et je ne réagis pas assez vite. Gabriel sort les spoilers, puis les flaps. Je 

continue mon virage et le vent me déporte complètement sur la gauche de la piste. 

Avant le vol, Gabriel a fait changer le circuit de sens. Toute la journée, c'était un vent arrière droit piste 33, pour 

maintenant passer à gauche (toujours sur la 33). Lors de mes checks de pré-vols, je n'ai pas annoncé mes 

intentions en cas de bris (de quel côté, je ferais mon 180). Et comme de bien entendu, je l'ai fait du mauvais côté... 

Gabriel en a assez vu, il reprend les contrôles, m'aligne le planeur et me dit "bon, pose le maintenant". Je 

m'exécute en réalisant mon plus bel atterrissage deux points! 

Je sors du planeur frustré contre moi-même. Je dis à Gabriel que cela vient de gâcher ma journée. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-28-placement-en-vent-arrire.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-29-centrage-de-thermique.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/blog-post.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/06/vol-32-bris-de-cble.html
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Tout au long de la journée, j'ai senti que je progressais, et là, je me suis complètement effondré :( 

En tout cas, lors du voyage retour en voiture vers Montréal, cela nous fait bien rire avec Gabriel!  

LUNDI 2  JUILLET 2007  

VOL #33   

Arrivée tardive ce lundi de congé (14h00). Pas beaucoup de monde en piste, deux élèves et quelques vols de 

familiarisation. 

C'est Nicholas qui s'y colle pour l'instruction aujourd'hui. Je me dis qu'il va falloir que je fasse attention au 

décollage. Cela ne manque pas... Encore des bonds au décollage. Le reste du vol se passe bien. Je largue vers 2400 

pieds en pensant être passé dans une pompe. Malheureusement, je me suis trompé et je ne trouve que du négatif 

tout le reste du vol :( 

Me voici donc rapidement en vent arrière. Je fais une mauvaise estimation de la vitesse du vent : j'annonce un 

ррƪǘǎ ǇƻǳǊ ǎŜ ǇƻǎŜǊ ŀƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜ ǾŜƴǘ Ŝǎǘ ǇŜǊǇŜƴŘƛŎǳƭŀƛǊŜ Ł ƭϥŀȄŜ ŘŜ ƭŀ ǇƛǎǘŜ όмл ƴǆǳŘǎύΦ bƛŎƘƻƭŀǎ ƳŜ ŎƻǊǊƛƎŜΣ Ŝǘ ƧŜ 

confirme en voyant la manche à air. Le reste de l'atterrissage se passe bien, j'arrondis encore un petit peu trop 

"sec" mais je me récupère par la suite.  

VOL #34  :  SIMILI  BRIS  

Nicholas en a assez vu lors du vol précédent, il me dit qu'il faut que je fasse un bris de câble "droit devant". Il prend 

un 4 roues et va vérifier l'état de la piste de dégagement. Malheureusement, le champ n'est pas en état, cela sera 

pour une prochaine fois. 

Je décide malgré tout de faire un autre vol, c'est toujours de l'entraînement de pris. Lors de mon check pré-vol, 

Nicholas applique des pressions sur les contrôles pour voir si je fais mes vérifications correctement. Je sens que 

cela force mais me doutant que c'est Nicholas qui "gêne" je ne réagis pas. 

BIIIIIIIIIIIP mauvaise réponse. Je suis le pilote à bord, je dois m'assurer que tout est correct! 

Le décollage se passe mieux, avec encore deux petits bonds :( 

Nicholas me demande à quelle altitude je veux larguer, je lui réponds 2000 pieds. Il me conseille 2500, j'acquiesce. 

Le remorquage se passe bien mais je me fais encore bien brasser par les turbulences mécaniques. Et à 2300 pieds : 

PAF, le câble part ??? 

Ok bris de câble -> je regarde mon dégagement à droite : ok. Je rentre les flaps, la roue, et je m'apprête à dégager 

sur la droite en vérifiant à nouveau. Au même moment, Nicholas applique une pression pour dégager à droite. Une 

fois le planeur en situation de vol, Nicholas me dit qu'il a bien sentit que j'allais virer mais que j'aurais du le faire un 

petit peu plus tôt. 

Le reste du vol se passe bien, tout comme l'atterrissage. 

Bref, deux bons petits vols.  

SAMEDI 7  JUILLET 2007  

VOL #35  :  ENCORE LE CABLE.  

Journée avec une météo plutôt pourrie... :( Les prévisions sont de 40% de possibilités de précipitations. J'arrive au 

terrain à 8h45. Le temps de sortir le planeur, de faire le DI et je décolle à 9h50 avec Gabriel. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-33.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-34-simili-bris.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-35-encore-le-cble.html
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Durant le trajet pour venir au terrain Gabriel me dit qu'il va m'en faire baver. Explications de sa part : "Tu ne t'es 

jamais mis dans le trouble quand c'est toi qui avait les commandes. D'habitude, les élèves se mettent au moins une 

fois tout seul dans une situation indélicate et on leur demande de s'en sortir. Pour toi, comme tu ne l'as jamais fait, 

on va te forcer la main pour voir comment tu vas réagir". 

C'est bien sur à deux tranchants : 

¶ je suis content de ne pas avoir fait trop d'"erreurs"; 

¶ je vais en baver aujourd'hui ;) 

Le décollage se passe bien, au fur et à mesure, j'annonce mes intentions à Gabriel en cas de bris de câble. Tout 

droit, à gauche, tout droit par dessus les arbres. Le remorqueur entame son premier virage : demi-tour. Je 

demande ensuite à Gabriel : "et maintenant, le demi-tour est-il encore valide?". Réponse : "On va voir". PAF, bris 

de câble. Cette fois-ci, je ne perds pas mes moyens : planeur en situation de vol, j'y vais pour le demi-tour. Virage, 

release, spoilers, flaps. Tout s'enchaîne plutôt bien. Je suis encore un peu trop haut en base, donc je fais mon 

virage pour passer en finale un peu plus tard, tout en surveillant bien ma vitesse. Je m'aligne, je ne refuse toujours 

pas assez le sol. 

Pffffiou, ça va vraiment vite dans ces situations. Je suis assez content de moi. Gabriel me dit que j'aurais pu faire un 

circuit modifié sur la 33 (je me suis posé sur la 15), ou encore, passer verticale de la piste et faire un circuit modifié 

sur la 15. J'ai pris la décision de faire demi-tour et je m'y suis tenu, ce qui est déjà pas si mal :)  

VOL #36  :  ÇA COINCE  

Je repars directement, il n'y a personne en attente. Le décollage est correct, avec un vent de l'ouest qui commence 

à se lever. Je large à 2100 pieds au milieu des "nuages". Le plafond est vraiment bas aujourd'hui. Je navigue entre 

les nuages, je ne trouve absolument rien qui vaille. Le temps de le dire et je me retrouve en vent arrière. Je fais 

mes checks : straps, wheel, wind, airspeed, flaps, trafic, spoilers : sortis, verr... Argh, ça force pour les rentrer!?! 

Gabriel me dit : "Ils sont bloqués, continue le vol". Je raccourcis ma vent-arrière, mais un peu trop tôt, j'allonge un 

peu la base, je suis toujours trop haut. En finale, pour perdre de l'altitude, je fais déraper le planeur, je redresse, 

arrondis et posé. 

Là encore, cela va vraiment vite. Je suis assez content, Gabriel m'a repris verbalement lors de la base, mais sinon, 

je trouve que cela a bien été. 

Reste à trouver ce qu'il me réserve pour la prochaine fois ;)  

VOL #37  :  MENU SPECIAL ;)   

Vrille ou spirale, au choix! 

Troisième vol de la journée avec Eric cette fois-ci. Il me demande ce que je veux faire, je lui dis que je n'ai pas 

réussi à "attraper" Gabriel avant qu'il ne parte. "Pas de problème, il m'a briefé", me répond-il. :( Ça veut dire que je 

vais en baver :P 

Au menu : "Je vais prendre les commandes, mettre le planeur dans une situation, dès que tu la reconnais, tu me le 

dis et si c'est bon, tu en sors". Tout un programme! 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-36-ca-coince.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-37-menu-spcial.html
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La manche à air est pas mal à l'horizontal, complètement perpendiculaire à la piste :( Le problème des "petits" 

aérodromes, c'est qu'il n'y a qu'une seule piste, alors on fait avec le vent. L'avantage, on apprend à décoller dans 

des conditions plus "difficiles". 

Le décollage se passe bien, j'ai du mal à bien me concentrer sur mon remorquage, alors je me retrouve souvent 

"hors-position". Je largue à 2800 pieds, Eric me demande de faire les vérifications ASCOTT et il prend les contrôles. 

Petit passage parlé: 

Planeur en ligne droite, la vitesse baisse. 

La vitesse baisse encore, on risque de partir en vrille. 

On commence à tourner tout doucement, la vrille s'en vient. 

LA VITESSE AUGMENTE, c'est une SPIRALE!!!  

Réponse "Ok, SORS!". Je reprends les contrôles et sort de la spirale. 

Deuxième exercice. La vitesse diminue, en virage, je m'attends à une autre spirale, dès que je sens que le planeur a 

trop de vitesse, j'annonce une spirale et je sors. Malheureusement, ce n'était pas encore une spirale. J'ai tout de 

même pris les contrôles et mis le planeur dans une situation plus sécuritaire. 

Nous sommes maintenant trop bas pour faire d'autres exercices, direction la vent arrière. Pas de commandes 

bloquées lors des checks ;) l'atterrissage se passe bien, je "rebondis" encore un petit peu, toujours et encore cette 

mauvaise tendance de ne pas refuser le sol! 

Lors du débriefing, je dis à Eric qu'il m'a bien eu, j'étais vraiment persuadé partir en vrille lors du premier 

exercice!!! 

Cela sera mon dernier vol de la journée, le vent est vraiment fort et je voudrais faire mes autres vols avec Gabriel, 

qui est parti en Grob jusqu'à Québec! 

VOL #38  :  CHECK SOLO  

Beau vent de travers pour ce premier vol. Gabriel me dit de larguer vers 3000. Vérifications ASCOTT et c'est parti 

pour une vrille à droite. Cette fois-ci lorsque Gabriel me demande de sortir, je mets franchement le pieds dans le 

fond et ça fonctionne ;) Ensuite spirale à gauche, suivi d'un décrochage moyen en perdant le moins d'altitude 

possible. Je raccroche le planeur un peu trop tôt, ce que ne manque pas de remarquer Gabriel. J'aurais donc le 

droit à un second décrochage ;) 

Le reste du vol se passe bien. Je suis un peu trop haut en vent arrière et je n'allonge pas assez. En finale, le gradient 

est vraiment fort et le vent de travers ne m'aide pas beaucoup. L'atterrissage est moyen, mais dans l'ensemble, je 

suis plutôt satisfait de ce vol.  

VOL #39  :  VENT DE TRAVERS  

Vol pour un tour de piste. Le vent est toujours présent et toujours perpendiculaire à la piste :( Je ne mets pas l'aile 

basse côté vent et je me fais avoir au décollage. Je suis encore trop haut pour l'atterrissage. En finale, je pense à 

mettre l'aile basse mais pas du bon côté :( Je me déporte donc trop en finale et me pose donc "à côté". 

Au débriefing, Gabriel me dit qu'avec un vent de face, il m'aurait laissé partir solo, mais qu'avec les conditions 

actuelles, je devrais travailler mes atterrissages...  

http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-37-check-solo.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-38-vent-de-travers.html
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VOL #40  :  VENT DE TRAVERS ( BIS)   

Un autre vol avec Gabriel et encore une fois, je goûte le vent de travers. Cette fois-ci lors de l'atterrissage, je mets 

l'aile au vent... mais du mauvais côté. Résultat, je me fais déporter encore plus :( 

Mine de rien, je viens de franchir le cap des 40 vols. 

VOL #41  :  VENT DE TRAVERS ( TER)   

Bon, comme à l'habitude de la journée, le vent est encore perpendiculaire à la piste. L'atterrissage me donne 

encore des maux de tête... Cette fois-ci c'est le gradient de vent qui me pose problème. Je sais que je vais l'avoir 

arrivé en courte finale, mais pourtant, juste avant, je me trouve trop haut, sort les aef', attrape le gradient et me 

retrouve donc trop bas. Bref, je touche avant mon point d'aboutissement. 

Pffff, j'ai l'impression de stagner. 

VOL #42  :  MAIS OU EST LE VENT?  

La fin de journée aidant, le vent est quasiment nul. J'en profite pour faire un autre vol avec Gabriel. Cette fois-ci 

cela se passe vraiment mieux. J'ai fait un petit rebond au décollage, mais rien de trop grave. L'atterrissage se passe 

mieux, normal, plus de vent. Même sans vent, j'ai du mal à faire un atterrissage parfait. Je touche le sol encore une 

fois avec trop de vitesse. 

VOL #43  :  GUEPE DANS LE COCKPIT!   

Aussitôt posé, aussi prêt à repartir pour mon sixième vol de la journée. Suite à un briefing de Gabriel, je m'installe 

dans le planeur. Ailes horizontale, câble tendu, et on vole à St Dominique. Le planeur décolle tranquillement, 

lorsque je sens une "bête" qui me taquine le front. Je fais un geste de la main, pour entendre un "bzzz" pas très 

rassurant. Je lève la tête et je vois collé à la verrière une guêpe!!! Le temps que je remette les yeux devant, je suis 

déjà bien trop haut par rapport au remorqueur, qui lui n'a toujours pas décollé!!! Petit moment de panique : je 

ǊŜǇƭŀŎŜ ƭŜ ǇƭŀƴŜǳǊ ŘŜǊǊƛŝǊŜ ƭŜ ǊŜƳƻǊǉǳŜǳǊΣ ƧŜǘǘŜ ǳƴ ōǊŜŦ ŎƻǳǇ Řϥǆƛƭ Ł ƭŀ ƎǳşǇŜ ǉǳi a l'air tranquille. Je suis à 30 

pieds sol, j'ai la main près de la poignée de largage... Décision : pilote. Au pire, la guêpe te pique, sinon, profite de 

ton premier vol solo. Ha oui, j'avais oublié de le préciser, mais pour ce vol, Gabriel est resté au sol!!! Je suis donc 

tout seul dans le planeur. 

Durant tout le remorquage, je me dis ce que je ferais en cas de bris de câble : devant, à droite, à gauche, en avant à 

droite, demi-tour par la gauche, circuit modifié avec virage par la gauche. Une fois à 1600 pieds, la tension se 

relâche un peu, si le câble brise maintenant, je peux rejoindre le circuit "normal". 

La guêpe a pris domicile ailleurs que dans mon champ de vision, je l'oublie donc. Je me laisse tranquillement 

monter jusqu'à 2800 pieds. 

Vérifications pour le largage, et je largue. Je dégage par la droite, flaps à 0, roue rentrée, et je trime pour le vol. Le 

planeur est beaucoup plus "sensible" (vif serait un peu trop excessif) aux commandes, tout comme Gabriel me 

l'avait dit. Je reste tout près de la piste et je fais des beaux virages à faibles inclinaisons pour commencer puis à 

grande pour vérifier le comportement du planeur. En virage à 45, le planeur est vraiment stable ce qui me 

ǎǳǊǇǊŜƴŘΦ WϥŜƴ ǇǊƻŦƛǘŜ ǇƻǳǊ ƧŜǘŜǊ ǳƴ ǆƛƭ ŘŜǊǊƛŝǊŜ ƳƻƛΦ 9ǘ ƻǳƛΣ ƧŜ ǎuis vraiment tout seul!!! 

Pendant ces courtes lignes droites, je pense à mon père, il serait tellement fier de savoir où je suis en ce moment. 

Je me dis que d'ici un an, je serai peut-être dans le même planeur avec lui à ma place et moi en place arrière... Je 

me concentre sur mon vol. 

http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-40-vent-de-travers-bis.html
http://ybuqc.blogspot.com/2007/07/vol-41-vent-de-travers-ter.html

