
	  

	  

	  

	  

	  
GUIDE	  DE	  L’ORGANISATEUR	  

	  

LE CHOIX DES MANCHES 
En	  relation	  avec	  le	  logiciel	  FFVL	  CARGOL	  

	  
	  
! 	   GENERALITE,	  ETHIQUE,	  PHILOSOPHIE	  ET	  REALISME	  
	  
La	  création	  et	  le	  suivi	  des	  manches	  sont	  au	  cœur	  du	  rôle	  du	  DE.	  
La	  philosophie	  qui	  préside	  à	  leur	  élaboration	  tiens	  en	  quelques	  mots	  :	  
Sécurité,	  équité,	  intérêt	  sportif,	  plaisir,	  conséquences	  logistiques.	  C’est	  en	  se	  référant	  
toujours	  à	  ces	  notions	  qu’il	  faut	  se	  fonder	  pour	  prendre	  ses	  décisions.	  
	  
Les	   conditions	   fortes	   et	   la	   fatigue	   sont	   des	   paramètres	   déterminants	   dans	   les	   causes	  
d’incidents	  et	  d’accident.	  Sur	  certaines	  manches	   les	  derniers	  pilotes	  arrivés	  au	  but	  et	  ceux	  
qui	  ne	  bouclent	  pas,	  volent	  en	  durée	  beaucoup	  plus	  que	  les	  premiers.	  A	  la	  fin	  d’une	  semaine	  
de	  compétition	  cela	  peut	  donner	  une	  différence	  importante	  de	  fraîcheur	  entre	  les	  leaders	  et	  
les	  derniers.	  La	  nature	  de	  nos	  épreuves	  est	  donc	  assez	  paradoxale	  :	  a	  manche	  égale	  moins	  on	  
a	  d’expérience	  plus	  la	  tâche	  a	  accomplir	  est	   longue,	  complexe,	  solitaire.	  Or	  quand	  on	  se	  re-‐
trouve	  seul,	  il	  y	  a	  moins	  de	  fusibles	  pour	  vous	  indiquer	  les	  itinéraires	  possibles	  et	  les	  pièges	  
de	  la	  masse	  d’air,	  plus	  on	  est	  isolé	  plus	  on	  risque	  de	  multiplier	  les	  points	  bas	  et	  avoir	  besoin	  
de	  temps	  pour	  en	  sortir…	  
Alors	   qui	   contenter	  ?	   Les	  meilleurs	   qui	   veulent	   souvent	   plus	   de	   distance	   ou	   plus	   de	   com-‐
plexité	  à	  résoudre	  ?	  Où	  bien	  les	  moins	  aguerris	  qui	  se	  satisfont	  plus	  facilement	  d’itinéraires	  
simples	  ?	  La	  vérité	  se	  situe	  chaque	  foi	  quelque	  part	  entre	  ces	  deux	  réalités	  et	  chaque	  manche	  
n’est	  donc	  qu’un	  compromis.	  
	  
L’hétérogénéité	   du	   recrutement	  des	  pilotes	  augmente	   la	  difficulté	  pour	  proposer	   la	  meil-‐
leure	  manche.	  Bien	  entendu	  dans	   les	  compétition	  FFVL	   les	  organisateurs	  n’ont	  qu’un	  pou-‐
voir	   limité	   pour	   résoudre	   cela	  :	   ce	   sont	   les	   pilotes	   qui	   s’inscrivent	   aux	   épreuves	   selon	   les	  
possibilité	  du	  règlement	  et	  le	  recrutement	  se	  doit	  d’être	  neutre	  et	  impartial.	  L’apparition	  du	  
niveau	   d’épreuve	   LOISIR	   à	   pour	   ambition	   de	  mieux	   répartir	   l’offre	   de	   participation	   et	   de	  
lutter	  contre	  l’hétérogénéité	  des	  niveaux	  qui	  se	  cumulent	  dans	  les	  compétitions	  SPORT.	  Avec	  
les	   trois	   niveau	   d’épreuves	   les	   fourchettes	   de	   difficulté	   sont	  maintenant	   plus	   claire	   la	   foi	  
pour	  les	  pilotes	  et	  les	  organisateurs.	  
	  
Rappelons	  que	  :	  
Une	  MANCHE	  LOISIR	  est	  destinées	  à	  des	  pilotes	  ayant	  un	  niveau	  de	  vol	  confirmé1	  qui	  dési-‐
rent	  découvrir	  ou	  pratiquer	   la	  compétition	  de	  distance	  au	   travers	  de	  parcours	  accessibles.	  
Les	  manches	  sont	  choisies	  pour	  permettre	  à	  la	  majorité	  des	  pilotes	  d’atteindre	  le	  but	  en	  ac-‐
complissant	  des	  parcours	  à	  difficultés	  limitées.	  	  	  
Une	   MANCHE	   SPORT	   est	   destinée	   à	   des	   pilotes	   ayant	   un	   niveau	   de	   vol	   confirmé.	   Les	  
manches	  sont	  choisies	  pour	  offrir	  des	  parcours	  sportifs	  d’ampleur	  moyenne	  permettant	  aux	  
pilotes	  de	  s’exprimer	  sans	  être	  confrontés	  à	  des	  difficultés	  majeures	  (itinéraire	  /	  aérologie	  /	  
temps	  de	  vol).	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
1	  Le	  mot	  «	  confirmé	  »	  pour	  les	  épreuves	  loisir	  et	  sport	  fait	  évidemment	  référence	  au	  niveau	  lié	  au	  brevet	  
FFVL	  de	  pilote	  confirmé,	  même	  si	  la	  teneur	  réelle,	  l’évaluation	  et	  d’autres	  points	  relatif	  a	  ce	  brevet	  sont	  en	  
débat.	  
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Une	  MANCHE	   ELITE	   est	   construite	   pour	   exploiter	   de	  manière	   optimum	   les	   conditions	   du	  
jour	  et	  de	  la	  zone	  de	  vol.	  Elles	  sont	  destinées	  à	  des	  pilotes	  de	  haut	  niveau	  ou	  de	  fort	  niveau.	  
	  
Par	  rapport	  à	  l’hétérogénéité	  des	  niveaux	  sur	  une	  épreuve	  donnée,	  les	  directeurs	  d’épreuve	  
respecteront	  évidemment	  en	  priorité	  cette	  échelle	  de	  difficulté	  mais	  dans	  un	  second	  temps	  
essayeront	  toujours	  de	  faciliter	  la	  tâche	  des	  moins	  aguerris.	  	  
Concrètement	   par	   exemple,	   le	   fait	   de	   faire	   repasser	   une	   branche	   du	  parcours	   non	   loin	   de	  
l’atterrissage	  peut	  permettre	  aux	  pilotes	  qui	  ont	  leur	  compte	  de	  venir	  se	  poser	  alors	  que	  les	  
autres	   partent	   encore	   sur	   d’autres	   difficultés.	   Une	   séance	   d’explication	   post-‐briefing	   des	  
points	  clés	  du	  parcours	  mettant	  en	   lumière	   les	  difficultés	  attendues	  est	   incontournable	  en	  
loisir	  et	  souhaitable	  en	  sport.	  	  
	  
De	  la	  même	  façon	  le	  DE	  prendra	  en	  compte	  le	  moment	  de	  sa	  compétition	  dans	  la	  saison.	  
En	  début	  d’année	  les	  pilotes	  ont	  moins	  d’heures	  de	  vol,	  viennent	  souvent	  de	  changer	  d’aile	  et	  
lâchent	  parfois	  les	  commandes	  pour	  se	  réchauffer	  les	  doigts…	  On	  évitera	  de	  programmer	  à	  
cette	  période	  les	  manches	  les	  plus	  ambitieuses	  de	  l’année	  !	  
	  
Le	  plaisir	  de	   la	   réussite	   individuelle	  des	  pilotes	  doit	   être	  une	  préoccupation	   impor-‐
tante	  des	  directeurs	  d’épreuve.	  Il	  y	  a	  longtemps	  que	  nous	  savons	  que	  la	  compétition	  n’est	  
que	   partiellement	   une	   fin	   en	   soit.	   	   Si	   c’est	   évidemment	   vrai	   pour	   les	   plus	  motivé,	   de	   très	  
nombreux	   libéristes	   nous	   font	   confiance	   et	   viennent	   chercher	   dans	   les	   compétitions	   une	  
forme	  de	  vol	  conviviale	  qui	  s’apparente	  au	  cross	  collectif	  encadré.	  C’est	  tout	  à	  l’honneur	  de	  
nos	  épreuves	  alors	  sachons	  répondre	  à	  cette	  demande.	  	  
	  
Ainsi	   le	   directeur	  d’épreuve	  préparera	  des	  parcours	   réalistes	  qui,	   lorsque	   les	   conditions	  
sont	   au	   rendez-‐vous	   permettront	   à	   une	  majorité	   de	   pilote	   de	   boucler	   l’intégralité	   du	   par-‐
cours.	  
	  
A	  cause	  des	  récupérations	  potentielles,	  l’étendue	  géographique,	  la	  qualité	  du	  	  réseau	  routier,	  
les	  distances	  à	  parcourir,	   le	  nombre	  de	  navettes	  et	  de	  conducteurs	  bénévoles,	   tout	  ces	  élé-‐
ments	  entrent	  forcément	  en	  considération	  dans	  le	  choix	  d’une	  manche.	  Dans	  les	  cas	  les	  plus	  
extrêmes	   on	   a	   déjà	   vu	   de	   trop	   grandes	   manches	   compromettre	   celle	   du	   lendemain	   pour	  
cause	  de	  pilotes	  rentrés	  en	  pleine	  nuit…	  De	  la	  même	  manière	  le	  dernier	  jour	  d’une	  compéti-‐
tion,	   l’organisation	  obligatoire	  d’une	  remise	  des	  prix	  ainsi	  que	   la	  nécessité	  pour	   les	  pilotes	  
d’avoir	  le	  temps	  de	  rentrer	  chez	  eux	  implique	  presque	  forcément	  un	  timing	  plus	  serré	  dont	  
il	  faudra	  savoir	  tenir	  compte.	  
	  
	  
! 	   METHODOLOGIE	  POUR	  L’ELABORATION	  D’UN	  PARCOURS	  
	  
Un	  travail	  préalable	  
La	  création	  d’une	  manche	  débute	  idéalement	  bien	  avant	  le	  jour	  ou	  elle	  aura	  lieu	  par	  une	  ré-‐
flexion	  du	  directeur	  d’épreuve	  sur	  des	  possibilité	  de	  parcours.	  
Ce	  travail	  préalable	  doit	  se	  fonder	  sur	  la	  connaissances	  des	  zones	  géographiques	  qui	  seront	  
potentiellement	  utilisées	  pour	   l’épreuve	  :	   l’aérologie	   connue	   (selon	   les	  différentes	  orienta-‐
tions	   et	   force	   de	   vent),	   les	   itinéraires	   types,	   les	   passages	   «	  obligatoires	  »,	   le	   rayonnement	  
possible	  depuis	  le(s)	  décollage(s)	  qui	  sera(ont)	  utilisé(s)	  en	  fonction	  d’une	  échelle	  de	  ther-‐
miques	  allant	  de	  «	  très	  faibles	  »	  à	  «	  très	  forts	  »,	   tout	  ces	  éléments	  amènent	  une	  base	  de	  ré-‐
flexion	  qui	  permettent	  au	  directeur	  d’épreuve	  de	  préparer	  une	  série	  de	  réponses	  aux	  divers	  
scenarios	  possibles.	  
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De	  grands	  parcours	  si	  les	  conditions	  sont	  bonnes,	  de	  petits	  si	  elles	  sont	  modestes,	  des	  Start	  
et	  des	  arrivées	  types.	  	  
Ce	  répertoire	  de	  réponses	  engendre	  directement	  la	  liste	  des	  balises	  qui	  seront	  utilisées	  pour	  
l’épreuve.	  	  	  	  	  
	  
Pendant	  l’épreuve	  
Dès	  la	  veille	  où	  le	  matin	  de	  l’épreuve	  le	  directeur	  d’épreuve	  s’enquière	  	  régulièrement	  de	  la	  
météo	  annoncée	  notamment	  si	  un	  choix	  entre	  plusieurs	  décollages	  doit	  être	  fait.	  
Tout	  au	   long	  des	   journées	  d’épreuve,	   la	  météo	  annoncée	  sera	  mise	  en	  perspective	  avec	   les	  
observations	   réelles.	   Les	   différences	   constatées	   ou	   attendues	   feront	   l’objet,	   lorsque	   c’est	  
possible,	  d’une	  explication	  aux	  pilotes.	  	  
Arrivé	  sur	  le	  décollage,	  après	  une	  première	  réflexion	  personnelle,	  le	  directeur	  d’épreuve	  va	  
inviter	  les	  membres	  du	  comité	  de	  pilote	  à	  le	  rejoindre	  pour	  les	  associer	  à	  la	  mise	  en	  place	  de	  
la	  manche.	  
	  
Extraits	  du	  règlement	  :	  
	  

1.1.1.1. Processus	  d'élaboration	  et	  de	  choix	  d'une	  manche	  
…	  C'est	  le	  DE	  qui	  est	  le	  premier	  architecte	  de	  la	  manche.	  
Un	  dialogue	   s'engage	   entre	   le	   comité	   de	   pilotes	   et	   le	  DE.	   Chacun	  des	  membres	   du	   comité	   de	  
pilotes	  peut	  ,	  s'il	  le	  juge	  nécessaire,	  proposer	  les	  éléments	  d'amélioration	  et	  de	  modification	  de	  
la	  manche	   pour	   améliorer	   son	   intérêt	   sportif	   ou	   pour	   des	   raisons	   de	   sécurité.	   L'objectif	   des	  
échanges	  est	  d'aboutir	  au	  meilleur	  consensus.	  
En	  cas	  de	  désaccord	  d'une	  majorité	  de	  membres	  du	  comité	  de	  pilotes	  ou	  du	  DT	  seul,	  le	  DE	  devra	  
obligatoirement	  répondre	  à	  ce	  désaccord	  en	  proposant	  une	  alternative	  satisfaisante.	  
	  
A	  partir	  de	  ce	  moment	  les	  bases	  de	  manches	  prévues	  en	  avance	  vont	  être	  ajustées	  le	  jour	  de	  
l’épreuve	  en	  fonction	  des	  conditions	  attendue.	  
	  
On	  peut	  voir	  dans	  cette	  nouvelle	  rédaction,	  une	  perte	  de	  pouvoir	  du	  DE	  moderne	  par	  rap-‐
port	  a	  son	  ancien	  rôle	  «	  omnipotent	  ».	  Mais	   la	  recherche	  d’une	  meilleure	  convergence	  per-‐
met	  en	  réalité	  de	  faire	  reposer	  la	  responsabilité	  morale	  des	  choix	  sur	  plus	  d’épaules.	  Si	  le	  DE	  
fait	  preuve	  de	  pertinence,	  si	  ses	  propositions	  sont	  riches,	  s’il	  sait	  écouter,	  dialoguer	  et	  ajus-‐
ter	  ce	  qui	  doit	   l’être,	   l’expérience	  montre	  que	   les	  comités	  de	  pilotes	  adhèrent	   très	  souvent	  
aux	  propositions	  qui	  leur	  sont	  faites.	  	  
	  
En	  terme	  de	  chronologie	  
	  
Avant	  même	   le	   premier	   briefing,	   après	   une	   première	   discutions	   avec	   le	   comité	   de	   pilote,	  
lorsque	  cela	  est	  possible,	   le	  parcours	  «	  type	  »	  pressenti	  devrait	  être	  communiqué	  aux	  com-‐
pétiteurs	  (par	  voie	  d’affichage)	  afin	  de	  leur	  donner	  du	  temps	  de	  préparation	  (autrement	  dit	  
«	  du	  grain	  à	  moudre	  »	  dans	   les	  moments	  souvent	  stressants	  qui	  précèdent	   le	  vol).	  Un	  pre-‐
mier	  briefing	  peut	  permettre	  d’exposer,	  si	  elles	  existent,	   les	  différentes	  variantes	  possibles	  
avant	  qu’un	  choix	  définitif	  ne	  puisse	  être	  fait.	  
Après	   le	  dernier	  briefing	   le	  DE	  restera	  particulièrement	  vigilent	  notamment	  aux	  dernières	  
informations	   aérologiques	   «ressenties»	   au	   décollage	   et	   en	   provenance	   des	   éventuels	   ou-‐
vreurs	  puisque	  tout	  est	  modifiable	  dans	  une	  manche	  jusqu'à	  l’envol	  du	  premier	  concurrent.	  
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! 	   LES	  DIFFERENTS	  TYPES	  DE	  MANCHES	  FFVL	  	   	  
	  
	  
Pourquoi	  y	  aurait	  il	  une	  spécificité	  des	  manches	  réalisée	  en	  France	  selon	  les	  règles	  FFVL	  ?	  
Nous	   avons	   décidé	   de	   restreindre	   les	   choix	   possibles	   à	   quelques	   grands	   principes	   de	  
manches	  pour	  éviter	  que	  les	  pilotes	  soient	  confrontés	  à	  des	  modalités	  trop	  excentriques	  ou	  
trop	   complexes	   auxquels	   ils	   ne	   seraient	   pas	   préparés.	   Les	   types	   de	   manches	   font	   l’objet	  
d’une	   validation	   annuelle	   au	   travers	   du	   règlement.	   Les	   nouveautés	   (comme	   par	   exemple	  
l’apparition	  des	  grands	  rayons	  autres	  que	  400m	  pour	  les	  balises	  ou	  les	  arrivées	  en	  Cône	  in-‐
versées)	  sont	  inclues	  lorsque	  leur	  principe	  d’utilisation	  est	  mur	  dans	  les	  esprits	  et	  possible	  à	  
gérer	  techniquement	  à	  la	  foi	  dans	  logiciel	  Cargol	  et	  pour	  une	  grande	  partie	  des	  appareils	  de	  
vols.	  	  
Dès	  que	  cela	  est	  possible,	  les	  usages	  internationaux	  sont	  inclus	  dans	  notre	  règlement	  et	  no-‐
tamment	  ceux	  de	  la	  coupe	  du	  monde.	  En	  2014	  les	  arrivées	  «	  en	  cône	  »	  sont	  en	  test	  en	  coupe	  
du	  monde	  et	  seront	  probablement	  utilisée	  en	  France	  lorsque	  le	  moment	  sera	   jugé	   	  souhai-‐
table.	  
	  
Les	  types	  de	  manche	  possible	  sur	  les	  circuits	  distance	  de	  la	  FFVL	  sont	  :	  
	  

• Les	  courses	  au	  but	  
• Les	  temps	  mini	  
• Les	  formules	  hybrides	  entre	  courses	  au	  but	  et	  temps	  mini	  
• Les	  manches	  libres	  

	  
A	  savoir	  :	  en	  raison	  de	  la	  formule	  de	  calcul	  des	  points	  utilisée	  (le	  GAP),	  les	  manches	  libres	  ne	  
sont	  malheureusement	  plus	  possibles	  sur	  le	  circuit	  Elite	  et	  au	  Championnat	  de	  France.	  
	  
Les	  courses	  au	  but,	  les	  temps	  mini	  et	  leurs	  hybrides	  
	  
Sur	  ces	  manches	  le	  parcours	  est	  défini	  par	  :	  
-‐	  Un	  décollage	  
-‐	  Un	  départ	  (le	  start)	  –	  qui	  est	  aussi	  le	  début	  de	  la	  «	  section	  vitesse	  »	  
-‐	  Un	  certain	  nombre	  de	  balises	  de	  contournement	  (5	  maximum	  dans	  Cargol	  2014)	  
-‐	  Une	  balise	  qui	  marque	  la	  fin	  de	  la	  «	  section	  vitesse	  »	  (End	  of	  Speed	  Section	  -‐	  EOSS	  en	  an-‐
glais)	  
-‐	  Une	  balise	  de	  fin	  de	  vol,	  située	  en	  général	  à	  l’atterrissage	  
	  
Dans	  les	  Courses	  au	  but,	  les	  parcours	  en	  temps	  mini	  (et	  leurs	  hybrides)	  La	  performance	  est	  
mesurée	  en	  mesurant	  le	  temps	  réalisé	  par	  les	  pilotes	  pour	  réaliser	  ce	  parcours.	  A	  défaut,	  si	  
personne	  ne	  boucle	   le	  parcours,	  c’est	   la	   longueur	  des	  vols	  accomplis	  en	  direction	  du	  but	  à	  
atteindre	  qui	  hiérarchise	  les	  performances.	  
Néanmoins,	  principalement	  pour	  des	  raisons	  de	  confort	  et	  de	  sécurité,	  la	  vitesse	  de	  vol	  n’est	  
évaluée	  que	  sur	  une	  certaine	  partie	  du	  parcours	  –	  appelée	  «	  section	  de	  vitesse	  »	  (SV).	  
	  
	  
KM	  
Décollage	  	  	  	  	  	  	  	  	  B0(optionnelle)	  	  	  	  	  Start(début	  de	  la	  SV)	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  B1	  	  	  	  B2	  	  	  	  …	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Stop	  (fin	  de	  la	  SV)	  	  	  	  	  	  	  	  	  Arrivée	  (physique)	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  svsvsvsvsvsvsvsvsvsvsvsvsvsvsv	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  
Fenètre	  d’ouverture	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Heure	  d’ouverture	  du	  start	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Heure	  de	  fin	  de	  manche	  
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Temps	  
	  
	  
Pour	  que	  les	  pilotes	  puissent	  décoller	  sans	  précipitation	  et	  se	  rendre	  confortablement	  et	  en	  
sécurité	  jusqu'au	  Start	  (la	  ligne	  de	  départ),	  le	  DE	  fixe	  un	  délai	  suffisant	  entre	  l’ouverture	  de	  
la	   fenêtre	   de	   décollage	   et	   l’ouverture	   du	   start	   pour	   que	   les	   derniers	   décollés	   puissent	   re-‐
joindre	  les	  premiers	  et	  que	  le	  départ	  aérien	  collectif	  soit	  équitable.	  
	  
Pour	  des	  raisons	  de	  sécurités	  qui	  seront	  développée	  plus	  loin,	  le	  règlement	  FFVL	  prévoit	  que	  
l’arrivée	  de	  la	  SV	  soit	  toujours	  situé	  suffisamment	  avant	  l’arrivée	  physique	  (afin	  que	  les	  pi-‐
lotes	  soit	  toujours	  haut	  lorsqu’ils	  utilisent	  les	  hautes	  vitesses).	  Rappel	  du	  règlement	  :	  Une	  foi	  
la	  l’arrivée	  de	  la	  section	  vitesse	  atteinte	  (EOSS)	  le	  pilote	  devra	  encore	  parvenir	  à	  voler	  jus-‐
qu'à	  l’arrivée	  finale.	  
S’il	  n’atteint	  pas	  l’arrivée	  finale	  il	  ne	  sera	  crédité	  que	  de	  points	  distance.	  
S’il	  atteint	  l’arrivée	  il	  sera	  crédité	  de	  points	  distances	  mais	  aussi	  de	  points	  temps.	  
	  
Dans	  une	  course	  au	  but	  l’horaire	  Start	  est	  le	  même	  pour	  tout	  les	  pilotes.	  
C’est	  LA	  manche	  classique	  en	  parapente.	  Celle	  qui	  est	  la	  plus	  facile	  à	  comprendre	  et	  celle	  que	  
demande	  majoritairement	  les	  pilotes.	  En	  condition	  normale,	  vous	  aurez	  du	  mal	  à	  proposer	  
autre	  chose…	  
	  
Dans	  une	  course	  en	  temps	  mini,	   l’horaire	  de	  Start	  est	  défini	  individuellement	  par	  chaque	  
pilote	  au	  moment	  où	  ils	  franchissent	  pour	  la	  dernière	  foi	  la	  limite	  de	  départ.	  
Le	   fait	   que	   les	   pilotes	   produisent	   leur	   performance	   individuellement	   «	  contre	   la	  montre	  »	  
complexifie	  la	  lecture	  des	  performances	  :	  celui	  qui	  arrive	  en	  premier	  n’est	  probablement	  pas	  
le	  gagnant…	  Les	  pilotes	  rechignent	  souvent	  lorsqu’on	  leur	  propose	  cette	  manche.	  
	  
Des	  formules	  hybrides	  existent	  :	  	  
-‐	  la	  course	  au	  but	  avec	  départs	  échelonnés	  permet	  de	  définir	  plusieurs	  horaires	  de	  départ	  
(multi-‐Start).	  	  
	  
-‐	  La	  course	  au	  but	  se	  transformant	  en	  temps	  mini.	  Dans	  cette	  course	  les	  pilotes	  pourront	  
par	  exemple	  choisir	  leur	  heure	  de	  départ	  individuellement	  de	  13h	  à	  13h59min59s	  (comme	  
dans	  un	  temps	  mini)	  mais	  a	  partir	  de	  14h	  les	  temps	  de	  départ	  seront	  le	  même	  pour	  tout	  le	  
monde	  :	  14h	  comme	  dans	  le	  cas	  d’une	  course	  au	  but.	  
	  
	  
! 	   LES	  ELEMENTS	  QUI	  DETERMINENT	  LE	  CHOIX	  DES	  MANCHES	  
	  
La	  taille	  du	  décollage	  et	  la	  qualité	  de	  son	  alimentation	  déterminent	  le	  temps	  qui	  sera	  néces-‐
saire	  pour	  que	  tout	  le	  monde	  décolle.	  Néanmoins,	  la	  présence	  d’une	  assistance	  au	  décollage	  
permet	  d’augmenter	  significativement	  	  le	  débit.	  
Les	  conditions	  aérologiques	  sont	  également	  prépondérantes	  car	  elles	  permettent	  ou	  non	  la	  
prise	  d’altitude,	  l’étalement	  et	  l’attente	  des	  pilotes.	  
	  
Pour	  qu’une	  course	  soit	  programmée	   il	   faut	  nécessairement	  que	   les	   compétiteurs	  puis-‐
sent	  avoir	  des	  chances	  égales	  d’être	  bien	  placé	  au	  Start.	  Ainsi	  le	  temps	  entre	  l’ouverture	  de	  
la	   fenêtre	  de	  décollage	  et	   l’ouverture	  du	  Start	  doit	  être	  suffisant	  pour	  permettre	  a	   tous	  de	  
décoller	  et	  de	  voler	  jusqu'à	  la	  limite	  de	  départ.	  	  	  	  	  
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Recette	  pour	  calculer	  un	  horaire	  d’ouverture	  de	  Start	  :	  
-‐	  A	  partir	  du	  moment	  où	   la	   fenêtre	  de	  décollage	  ouvre,	  estimer	   le	   temps	  qu’il	   faudra	  pour	  
faire	  décoller	  tout	  le	  monde	  
-‐	  Additionner	  a	  cette	  durée	  le	  temps	  qu’il	  faudra	  au	  dernier	  pilote	  décollé	  pour	  atteindre	  la	  
limite	  de	  départ	  	  
-‐	  On	  obtiens	  ainsi	  un	  temps	  minimum	  qu’on	  s’efforcera	  de	  respecter.	  
	  
Si	   les	   conditions	  ne	  permettent	  pas	  d’équité	  par	   rapport	  à	   l’ouverture	  d’un	  Start	  on	  
privilégiera	  alors	  le	  choix	  d’un	  temps	  mini	  ou	  d’une	  formule	  hybride	  

	  
Privilégier	   le	   temps	  mini	   si	   les	   conditions	   sont	   faibles	   et	  ne	  permettent	  pas	  d’attente	  en	  
l’air.	  
Prévoir	   une	   course	   au	   but	   avec	   départ	   échelonné	   (multi-‐start)	   si	   les	   conditions	   sont	  
assez	  bonnes	  mais	  le	  débit	  du	  décollage	  est	  faible	  ou	  incertain	  (vent	  arrière)	  et/ou	  si	  la	  zone	  
d’attente	  en	  l’air	  est	  petite	  et/ou	  cyclique.	  
Prévoir	  un	  temps	  mini	  évoluant	  vers	  une	  course	  au	  but	  si	  la	  journée	  commence	  par	  des	  
conditions	   faibles	  mais	   qu’un	   développement	   orageux	   ou	   venteux	   rapide	   est	   annoncé.	  En	  
effet	  :	  le	  début	  de	  course	  en	  temps	  mini	  permettra	  à	  ceux	  qui	  le	  désirent	  de	  partir	  tôt.	  La	  fin	  des	  
départs	  «	  en	  course	  au	  but	  »	  grâce	  à	  son	  horaire	  de	  Start	  «	  commun	  limite	  »	  aura	  pour	  consé-‐
quence	  de	  faire	  partir	  tout	  les	  pilotes	  restants	  à	  un	  moment	  donné.	  	  	  
	  
Exemple	   de	   calcul	   du	   temps	   nécessaire	   	   entre	   l’ouverture	   de	   la	   fenêtre	   et	   l’ouverture	   du	  
Start	  :	  
	  
Exemple	  de	  timing	  pour	  :	   Vitesse	  de	  décolage	  :	  2	  pilotes/min	  
	   	   	   	   Vitesse	  moyenne	  des	  pilotes	  en	  l’air	  :	  20	  km/h	  
	   	   	   	   Start	  à	  10	  km	  
	   	   	   	   Niveau	  Loisir	  ou	  Sport	  

Bonnes	  conditions	  thermiques	  	  
	  
	  
	   	   Temps	  pour	  aller	  au	  start	  (30’	  à	  20	  km/h	  ou	  20’	  à	  30	  km/h)	  
	  
Ouverture	  
fenêtre	   	   	   10’	   	   	  	  	  	  	  	  20’	   	   	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  30’	  	   	  	  	  	  40’	   	   	  	  	  	  	  	  50’	  
	  

	  
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  Période	  dans	  laquelle	  il	  faut	  décoller	  pour	  
	   être	  au	  start	  à	  l’heure	  en	  volant	  à	  20	  km/h	  	  	  	  	  ...en	  volant	  entre	  20	  
	   	   	   	   	   	   et	  30	  km/h	  
	  
Tableau	  d’exemples	  	  :	  
	  
	  
Niveau	  «	  sport	  »,	  bonnes	  conditions	  (vitesse	  moy	  25	  km/h)	  :	  
	  
	  
Nbre	   pi-‐
lotes	  
	  

	  
Possibilité	  
Décollage	  

Vitesse	  
Moyenne	  
Avt	  le	  start	  

	  
Distance	  
déco	  –	  start	  

	  
Temps	  
moy	  
Déco-‐start	  

Temps	  
d’ouverture	  
avant	  le	  start	  

	  
100	  

	  
1	   pilote	   /	  
min	  

	  
25	  km/h	  

	  
10km	  

	  
30	  min	  	  	  +	  

	  
2h10min	  
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100	  

	  
2	   pilotes	   /	  
min	  

	  
25	  km/h	  

	  
10km	  

	  
30	  min	  	  	  +	  

	  
1h20	  min	  

	  
100	  

	  
4	   pilotes	   /	  
min	  

	  
25	  km/h	  

	  
10km	  

	  
30	  min	  	  	  +	  

	  
55	  min	  

	  
Dans	   les	   exemples	   ci-‐dessus	   nous	   sommes	   partis	   sur	   des	   conditions	   de	   décollages	   pessi-‐
mistes	  (1	  ou	  2	  pilotes	  par	  minute).	  Aujourd’hui	  les	  décollages	  se	  font	  le	  plus	  souvent	  à	  mi-‐
nima	  à	  4	  pilotes	  par	  minute.	  
	  
	  
La	  longueur	  de	  la	  manche	  
Il	  est	  souvent	  répété	  à	  juste	  titre:	  	  
-‐	  que	  la	  difficulté	  d’une	  manche	  devrait	  être	  progressive.	  
-‐	  qu’il	  est	  souhaitable	  qu’il	  y	  ait	  au	  minimum	  50%	  des	  pilotes	  au	  but	  (même	  en	  Elite).	  Pour	  le	  
plaisir	  des	  pilotes	  et	  pour	  limiter	  la	  logistique	  de	  récupération.	  
	  
Mais	  cherchons	  tout	  de	  même	  un	  équilibre	  !	  La	  tendance	  moderne	  consiste	  à	  réduire	  parfois	  
exagérément	  la	  taille	  des	  manches…	  Les	  pilotes	  viennent	  tout	  de	  même	  pour	  le	  plaisir	  du	  vol	  
et	  peuvent	   être	   frustré	  de	  ne	   rester	   en	   l’air	   que	   très	  peu	  alors	  que	   les	   conditions	   sont	   fu-‐
mantes…	  A	   l’évidence	   les	  manches	   trop	  courtes	  ont	  aussi	  des	  effets	  pervers,	   surtout	  à	   fort	  
niveau	  :	   elles	  diminuent	   les	  options	   stratégiques	  et	   les	   choix	   tactiques	  et	   surtout	   transfor-‐
ment	  la	  course	  en	  sprint.	  
Tout	  est	  affaire	  d’équilibre.	  La	  longueur	  est	  fonction	  :	  bien	  sûr	  des	  possibilités	  offertes	  par	  la	  
zone	  de	  vol,	  par	  les	  opportunité	  que	  réserve	  la	  météo	  du	  jour,	  du	  niveau	  des	  pilotes	  mais	  
aussi	  de	  la	  période	  de	  la	  saison	  et	  du	  nombre	  de	  manches	  courues	  dans	  une	  épreuve	  donnée.	  
	  
	  
Les	  types	  de	  départ	  
Vous	  noterez	  que	  les	  différents	  types	  de	  départ	  a	  base	  de	  cylindre,	  peuvent	  être	  utilisés	  pour	  
réaliser	  des	  courses	  au	  but	  ou	  des	  temps	  mini.	  
	  
IMPORTANT,	  précisons	  le	  immédiatement	  :	  
Les	  anciennes	  formules	  de	  départs	  (pour	  les	  courses	  au	  but	  et	  les	  temps	  mini)	  	  avec	  des	  dé-‐
parts	  au	  sol	  ne	  doivent	  plus	  être	  utilisées.	  Ces	   formules	  de	  départ	  comportent	  de	  nom-‐
breux	  défauts,	  sont	  toujours	  remplaçable	  par	  une	  formule	  avantageuse	  de	  départ	  en	  l’air	  et	  
surtout	  ne	  sont	  plus	  aisément	  modélisable	  dans	  le	  logiciel	  Cargol.	  
	  	  
Les	  départs	  doivent	  se	  faire	  en	  l’air.	  
Ils	  peuvent	  être	  en	  SORTIE	  ou	  en	  ENTREE	  de	  n’importe	  quel	  rayon	  autour	  d’une	  balise.	  
Sortie	  ou	  entrée	  ?	  Historiquement	  on	  a	  privilégié	  les	  entrées	  de	  rayon	  car	  dans	  le	  passé,	  la	  
majorité	  des	  appareils	  de	  vol	  ne	  permettaient	  pas	  de	  gérer	  simplement	  les	  départs	  en	  sortie	  
de	  rayon.	  Ce	  n’est	  plus	  le	  cas	  aujourd’hui.	  	  
	  
Voici	  une	  liste	  non	  exhaustive	  des	  avantages	  et	  des	  problèmes	  qui	  sont	  lié	  à	  tel	  ou	  tel	  type	  de	  
Start	  
	  
Les	  Starts	  en	  entrée	  de	  grand	  rayons	  
Ce	  sont	  les	  départs	  les	  plus	  populaires	  depuis	  l’apparition	  du	  GPS.	  
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Avantages	  :	  en	  raison	  de	  sa	  grande	  taille	  la	  position	  de	  départ	  des	  pilotes	  est	  aisée	  à	  antici-‐
per.	  Il	  n’y	  a	  pas	  de	  risque	  que	  les	  pilotes	  se	  positionnent	  à	  l’autre	  bout	  du	  cylindre	  même	  si	  le	  
délai	  entre	  l’ouverture	  de	  la	  fenêtre	  et	  le	  Start	  est	  important.	  
Inconvénient	  :	   peu	   adapté	   les	   jours	   où	   les	   faibles	   conditions	   forcent	   les	   pilotes	   à	   attendre	  
dans	  des	  espaces	  restreints	  comme	  des	  falaises.	  On	  préfèrera	  alors	  un	  petit	  rayon	  excentré	  
de	  la	  zone	  d’attente.	  Un	  inconvénient	  perçu	  mais	  en	  réalité	  assez	  peu	  réel	  est	   lié	  aux	  diffé-‐
rence	  de	  calcul	  de	  distance	  des	  appareils	  de	  vol.	  Plus	  le	  rayon	  est	  grand	  plus	  il	  y	  peut	  y	  avoir	  
une	  différence	  importante.	  Certains	  pilotes	  de	  haut	  niveau	  s’en	  émeuvent	  et	  sont	  assez	  hos-‐
tile	  à	  l’utilisation	  de	  Start	  voire	  de	  balises	  en	  grands	  rayons.	  	  	  	  	  	  	  	  
	  
Les	  Starts	  en	  entrée	  ou	  sortie	  de	  petits	  rayons	  (1,	  2,	  3,	  4	  km)	  
Ils	  peuvent	  désormais	  être	  employés	  beaucoup	  plus	  facilement	  car	  la	  version	  2014	  de	  Cargol	  
fait	  disparaitre	  certaines	  très	  fortes	  limitations	  inhérentes	  aux	  anciennes	  versions	  :	  	  

• Il	  n’est	  plus	  nécessaire,	  lorsqu’on	  envisage	  un	  Start	  en	  entrée	  de	  rayon,	  d’avoir	  à	  pro-‐
grammer	  obligatoirement	  en	  premier	  la	  même	  balise	  (celle	  qui	  a	  servi	  pour	  le	  Start)	  
en	  rayon	  de	  400m.	  	  

• Il	  est	  possible	  d’utiliser	  le	  décollage	  comme	  balise	  de	  Start	  en	  sortie	  de	  rayon.	  
• Il	  est	  possible	  d’utiliser	  n’importe	  quelle	  balise	  en	  sortie	  de	  rayon,	  y	  compris	  lorsque	  

le	  décollage	  est	  inclus	  à	  l’intérieur	  du	  rayon	  de	  départ.	  
Avantages	  :	  Les	  jours	  de	  faibles	  conditions	  les	  petits	  et	  moyens	  rayons	  sont	  adaptés	  pour	  
aménager	  des	  départs	  qui	  forçent	  les	  pilotes	  à	  s’écarter	  de	  la	  zone	  d’attente	  du	  relief	  et	  à	  
mieux	  s’étaler	  avant	  	  de	  revenir	  cheminer	  (falaises)	  	  	  
Inconvénients	  :	  Plus	  le	  rayon	  est	  petit	  plus	  il	  existe	  des	  risques	  de	  croisement	  à	  la	  même	  alti-‐
tude	  entre	  ceux	  qui	  vont	  et	  ceux	  qui	  viennent.	  Attention	  :	  si	  le	  délai	  entre	  l’ouverture	  de	  la	  
fenêtre	  et	  le	  Start	  est	  assez	  grand	  et	  si	  le	  cylindre	  de	  départ	  est	  assez	  proche	  ou	  trop	  petit,	  
des	  zones	  d’attentes	  plus	  lointaines	  et	  plus	  variées	  deviennent	  possibles	  à	  la	  périphérie.	  Cela	  
crée	  de	  la	  richesse	  stratégique	  mais	  cela	  peu	  aussi	  induire	  une	  forte	  iniquité	  entre	  les	  pre-‐
miers	  et	  les	  derniers	  décollés	  (si	  les	  zones	  favorables	  sont	  situées	  à	  l’autre	  bout	  du	  cylindre	  
et	  nécessitent	  du	  temps	  pour	  être	  atteinte).	  	  	  	  	  	  
	  
Les	  départs	  échelonnés	  (multi-‐start)	  ne	  sont	  possibles	  que	  lorsqu’on	  a	  choisi	  une	  course	  
au	  but.	  Si	  c’est	  un	  temps	  mini,	  l’option	  n’apparait	  pas.	  

	  
Dans	  l’exemple	  ci-‐dessus	  	  trois	  départ	  distincts	  à	  13h15,	  13h30	  et	  13h45	  	  viennent	  s’ajouter	  
au	  départ	  normal	  de	  13h.	  
Les	  pilotes	  partant	  entre	  le	  Start	  1	  (13h)	  et	  le	  Start	  2	  (13h14min59s)	  auront	  pour	  heure	  de	  
départ	  13h.	  
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Les	  pilotes	  partant	  entre	  le	  Start	  2	  (13h15)	  et	  le	  Start	  3	  (13h29min59s)	  auront	  pour	  heure	  
de	  départ	  13h15.	  Et	  ainsi	  de	  suite.	  
	  
Pour	  tout	  les	  types	  de	  Start	  un	  principe	  à	  toujours	  respecter	  est	  de	  séparer	  le	  plus	  pos-‐
sible	   les	   zones	   d’attente	   et	   les	   limites	   du	   départ.	   On	   calculera	   ces	   limites	   pour	   obliger	   les	  
pilotes	  à	  les	  rejoindre	  en	  planant	  en	  ligne	  droite,	  et	  en	  diminuant	  au	  maximum	  la	  nécessité	  
de	  croisement.	  Idéalement	  on	  calculera	  les	  zones	  d’attente	  au	  relief,	  le	  Start	  au	  milieu	  de	  la	  
première	  transition	  et	  	  la	  balise	  suivante	  dans	  le	  prolongement	  de	  la	  transition.	  
	  	  
	  
Le	  choix	  des	  balises	  dans	  une	  manche	  
	  
Principes	  généraux	  :	  	  

• Les	  balises	  doivent	  toujours	  être	  pensées	  pour	  ne	  pas	  induire	  de	  comportement	  dan-‐
gereux.	  Si	  le	  point	  le	  plus	  rapide	  à	  atteindre	  de	  la	  circonférence	  se	  situe	  sous	  le	  vent	  
où	  dans	  une	  zone	  turbulente	  et	  exiguë,	  vous	  incitez,	  voire	  forcez	  les	  pilotes	  à	  conver-‐
ger	  vers	  ce	  point.	  	  

• Les	  balises	  de	  petits	  rayons	  situées	  en	  hauteur	  sur	  les	  reliefs	  sont	  parfois	  difficiles	  à	  
atteindre	  si	  les	  conditions	  sont	  plus	  faibles	  que	  prévue.	  Il	  est	  dommage	  que	  les	  der-‐
niers	  pilotes	  s’agglutinent	   	  en	  dessous	  d’un	  cylindre	  car	   les	   thermiques	   faiblissants	  
ne	  permettent	  plus	  de	  monter…	  

• Il	  faut	  choisir	  un	  nombre	  raisonnable	  de	  balises	  pour	  une	  manche	  donnée.	  Dans	  Car-‐
gol	  2014	  le	  nombre	  maximum	  de	  balises	  est	  9	  (incluant	  le	  décollage,	  le	  Start,	  le	  Stop	  
(arrêt	  de	   la	   section	  vitesse)	  et	   le	  but.	   Il	   y	  a	  donc	  en	   réalité	  5	  balises	  de	  contourne-‐
ment	  possibles.	  Plus	  il	  y	  a	  de	  balise	  plus	  une	  manche	  devient	  complexe	  pour	  les	  pi-‐
lotes.	  Il	  est	  souvent	  possible	  et	  souhaitable	  de	  diminuer	  le	  nombre	  de	  «	  segments	  ».	  

• Même	  s’il	  est	  aujourd’hui	  possible	  de	  choisir	  n’importe	  quelle	  taille	  pour	  une	  balise	  
leur	   rayon	   standard	   reste	   400m.	  On	   choisira	   de	   plus	   grands	   rayons	  uniquement	   si	  
leur	  taille	  apporte	  un	  véritable	  intérêt.	  	  

	  
Les	  balises	  à	  grands	  rayons	  sont	   l’une	  des	  plus	  grandes	  nouveautés	  de	  ces	  dernières	  an-‐
nées.	  Par	  opposition	  aux	  petites	  balises	  qui	   forcent	   la	  convergence	  des	  pilotes,	   les	  grandes	  
balises	  ont	  des	  périmètres	  qui	  couvrent	  de	  plus	  grandes	  distances,	  ce	  qui	  ouvre	  les	  options	  
pour	  leur	  franchissement.	  D’une	  manière	  générale,	  en	  vol	  de	  plaine	  les	  grandes	  balises	  vont	  
faciliter	  la	  manche	  et	  inciter	  un	  peu	  plus	  l’initiative	  individuelle	  (par	  opposition	  aux	  petites	  
balises	  qui	  tendent	  a	  regrouper	  les	  pilotes	  lors	  de	  leur	  passage	  et	  à	  les	  inciter	  a	  voler	  grou-‐
pé).	   Dans	   les	   zones	   de	   reliefs,	   le	   cylindre	   pourra	   chevaucher	   plusieurs	   crêtes	   et	   offrir	   le	  
choix	  entre	  plusieurs	  itinéraires	  de	  cheminement.	  Lorsqu’un	  cylindre	  est	  de	  taille	  moyenne	  
(5-‐10km	  de	  rayon)	  et	  lorsqu’on	  vient	  d’une	  certaine	  direction,	  il	  y	  aura	  toujours	  une	  portion	  
d’arc	  plus	  proche	  que	  les	  autres.	  Le	  centre	  du	  cylindre	  sera	  choisi	  en	  conséquence.	  Si	  le	  cy-‐
lindre	  est	  vraiment	  très	  grand	  (50-‐100km)	  alors	  sa	  limite	  s’apparente	  quasiment	  à	  une	  ligne	  
droite	   et	   il	   n’y	   a	   plus	   réellement	   d’endroit	   plus	   proche	   que	   les	   autres.	   Très	   logiquement	  
quand	  plusieurs	  grands	  cylindre	  s’enchainent	  les	  possibilités	  d’itinéraires	  parallèles	  se	  mul-‐
tiplie	  encore.	  
Il	  est	  aisé	  de	  comprendre	  qu’un	  équilibre	  devra	  être	  trouvé	  par	  le	  DE,	  plus	  les	  rayons	  sont	  
grands,	  plus	  les	  pilotes	  peuvent	  se	  disperser,	  plus	  la	  course	  s’apparente	  à	  une	  manche	  libre.	  
Sur	  le	  plan	  de	  la	  gestion	  du	  risque,	   les	  grands	  rayons	  permettront	  aux	  pilotes	  d’emprunter	  
les	  itinéraires	  qu’il	  perçoivent	  plus	  sûrs	  et	  potentiellement	  d’éviter	  les	  «	  passages	  délicats	  ».	  
Néanmoins	   ils	   auront	   aussi	   les	  inconvénients	   de	   leurs	   avantages…	   En	   clair	   les	   pilotes	   les	  
moins	   expérimentés	  peuvent	  plus	   facilement	   se	   retrouver	   isolé	   ou	   emprunter	  par	  mécon-‐
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naissance	  des	  itinéraires	  plus	  exposés.	  En	  termes	  de	  logistique	  il	  faudra	  anticiper	  la	  disper-‐
sion	  des	  pilotes	   et	   être	   a	  même	  d’assurer	  des	   récupérations	  plus	   larges	   si	   les	   rayons	   sont	  
grands.	  
	  
Les	  balises	  à	  petit	  rayon	  conservent	  tout	  leur	  intérêt	  justement	  par	  leur	  opposition	  aux	  
grandes.	  En	  forçant	  la	  convergence	  elle	  créé	  des	  contraintes	  qui	  sont	  des	  ressources	  pour	  le	  
DE	  :	  
-‐	  Une	  balise	  située	  en	  hauteur	  oblige	  une	  prise	  d’altitude	  anticipée.	  Elles	  ont	  souvent	  été	  uti-‐
lisée	  comme	  «	  balise	  de	  dégagement	  »	  pour	  ensuite	  permettre	  un	  sprint	  en	  hauteur.	  	  
-‐	  Si	  le	  DE	  veux	  justement	  obliger	  tout	  les	  pilotes	  à	  converger	  pour	  interdire	  toute	  autre	  op-‐
tion,	  une	  balise	  de	  400m	  pourra	  être	  utilisée	  comme	  une	  «	  porte	  de	  slalom	  ».	  
	  
	  
Les	  arrivées	  
L’aménagement	  des	  arrivées	  est	  une	  des	  plus	  grandes	  sources	  d’évolution	  des	  manches	  au	  
cours	  de	  ces	  dernières	  années.	  
Etant	  donné	  que	  la	  performance	  se	  juge	  sur	  la	  vitesse	  de	  vol,	  les	  pilotes	  qui	  bouclent	  un	  par-‐
cours	  cherchent	  à	  optimiser	  leur	  altitude	  pour	  gagner.	  On	  le	  sait	  :	  toute	  prise	  d’altitude	  inu-‐
tile	  est	  une	  perte	  de	  temps.	  D’autres	  part,	  comme	  le	  point	   final	  à	  atteindre	  est	  connu,	  et	   la	  
distance	  restante	  est	  faible,	  les	  informations	  renvoyées	  par	  les	  appareils	  de	  vols	  sont	  fiables	  
et	  permettent	  aux	  pilotes	  de	  sprinter	  vite	  et	  bas.	  	  	  	  	  
Les	  hautes	  vitesses	  à	  proximité	  du	  sol	  étant	  génératrice	  de	  risque,	   les	  dispositifs	  d’arrivée	  
ont	  évolué	  pour	  protéger	  les	  pilotes.	  
Aujourd’hui	   il	   est	   réglementairement	   obligatoire	   sur	   toutes	   les	   manches	   de	   découpler	   le	  
point	  servant	  à	  mesurer	  la	  vitesse	  de	  vol	  (le	  STOP	  dans	  Cargol	  qui	  marque	  la	  fin	  de	  la	  section	  
vitesse)	  et	  le	  but	  (le	  lieu	  d’aboutissement	  final	  du	  vol,	  situé	  à	  côté	  de	  l’atterrissage).	  En	  clair	  
les	  pilotes	  réalisent	  d’abord	  leur	  performance	  chronométrée	  (point	  temps)	  puis	  la	  valident	  
en	   franchissant	  en	  vol	   le	  but.	  S’ils	  n’y	  parviennent	  pas,	  c’est	  à	  dire	  s’ils	  se	  posent	  avant	  ou	  
entre	  la	  fin	  de	  la	  section	  vitesse	  et	   le	  but,	   ils	  marquent	  que	  des	  points	  distance.	  Ceci	  oblige	  
les	  pilotes	  à	  être	  suffisamment	  haut	  lorsqu’ils	  sont	  en	  régime	  de	  vol	  très	  accéléré	  pour	  avoir	  
une	  chance	  de	  rentrer	  ensuite	  au	  but.	  	  
	  
Comment	  placer	  le	  but	  ?	  
En	  général	  il	  se	  situe	  sur	  ou	  immédiatement	  à	  proximité	  de	  l’atterrissage.	  
Deux	  systèmes	  de	  limite	  sont	  possibles	  dans	  Cargol	  :	  
-‐	  par	  défaut	  il	  faut	  utiliser	  le	  cylindre	  de	  200m	  de	  rayon	  
-‐	  si	  l’utilisation	  de	  ce	  cylindre	  ferait	  passer	  la	  partie	  de	  sa	  périphérie	  (par	  laquelle	  les	  pilotes	  
sont	  sensés	  arriver)	  dans	  une	  zone	  dangereuse	  à	  basse	  altitude	  (comme	  des	  lignes	  de	  télé-‐
phone)	  alors	   il	  peut	  être	  souhaitable	  de	  restreindre	   l’arrivée	  à	  une	   ligne	  ou	  de	  déplacer	   le	  
cylindre	  ailleurs.	  	  
-‐	  La	  ligne	  d’arrivée	  physique	  –	  Rappel	  de	  la	  règle	  :	  elle	  s’utilise	  lorsqu’un	  rayon	  matérialisant	  
la	   limite	   des	   points	   distances	   ferait	   courir	   des	   risques	   aux	   pilotes	   en	   raison	   de	   la	   présence	  
d’obstacles	   le	   long	  de	   cette	   limite.	   La	   ligne	  d’arrivée	  physique	  est	  matérialisée	  au	   sol	  de	  ma-‐
nière	  visible	  en	  vol,	  sur	  une	  longueur	  minimale	  de	  50m.	  Elle	  est	  placée	  perpendiculairement	  à	  
l’axe	  liant	  la	  dernière	  balise	  au	  but,	  le	  centre	  de	  la	  ligne	  d’arrivée	  étant	  placé	  sur	  le	  point	  GPS	  
du	  but.	  Elle	  doit	  être	  accompagnée	  de	  juges	  de	  ligne	  enregistrant	   l'ordre	  des	  pilotes	  posant	  à	  
proximité.	  
En	  cas	  d’impossibilité	  de	  déploiement	  d’une	  ligne	  physique	  annoncée,	  l’organisateur	  la	  place	  à	  
l’endroit	   le	   plus	   opportun	   en	   amont	   de	   ce	   point,	   et	   relève	   les	   nouvelles	   coordonnées	   GPS	   du	  
centre	  de	  la	  ligne	  qui	  serviront	  à	  paramétrer	  ce	  nouveau	  but	  dans	  le	  logiciel	  de	  contrôle.	  
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La	  ligne	  d’arrivée	  et	  le	  terrain	  d’atterrissage,	  doivent	  être	  repérés	  sur	  une	  carte	  au	  1/100'000	  
affichée	  au	  briefing	  (ou	  présentés	  sur	  une	  photo).	  
Boucler	  le	  parcours	  consiste	  à	  survoler	  la	  ligne	  d’arrivée	  physique	  dans	  un	  sens	  ou	  l’autre	  de	  la	  
ligne	  ou	  au	  moins	  se	  poser	  dessus.	  
Le	  premier	  contact	  physique	  du	  parapentiste	  ou	  de	  son	  équipement	  avec	  le	  sol	  définit	  le	  lieu	  de	  
posé.	  Les	  juges	  de	  ligne	  contrôlent	  cette	  arrivée.	  Le	  passage	  latéral	  de	  la	  ligne	  est	  contrôlé	  par	  
le	  GPS	  (pour	  le	  contrôle	  des	  passages	  en	  haute	  altitude	  le	  logiciel	  réalise	  une	  prolongation	  vir-‐
tuelle	  de	  la	  ligne	  physique	  jusqu'à	  200m	  de	  chaque	  côté	  du	  point	  GPS).	  
Si	  la	  ligne	  de	  but	  n’a	  pas	  été	  mise	  en	  place	  avant	  l’arrivée	  du	  premier	  pilote,	  ou	  est	  matérialisée	  
de	  façon	  ambiguë	  (positionnement,	  axe),	  le	  cylindre	  de	  200	  m	  de	  rayon	  sera	  alors	  utilisé.	  
	  
Comment	  placer	  la	  limite	  de	  la	  section	  vitesse	  (le	  Stop	  dans	  Cargol)	  ?	  
Il	  faut	  évaluer	  la	  finesse	  en	  fin	  de	  vol	  des	  pilotes	  en	  fonction	  de	  leur	  axe	  probable	  d’arrivée	  
(dernier	  segment	  entre	  la	  balise	  qui	  précède	  celle	  de	  la	  fin	  de	  la	  section	  vitesse).	  Evidement,	  
si	  la	  brise	  attendue	  est	  face,	  la	  finesse	  sera	  faible,	  si	  elle	  est	  arrière	  est	  sera	  importante.	  	  	  
Par	  vent	  nul,	   en	  se	  basant	  sur	  une	   finesse	  de	  10,	  on	  placera	   judicieusement	   la	   limite	  de	   la	  
section	  vitesse	  a	  2km	  du	  but	  pour	  que	  les	  pilotes	  relâchent	  leurs	  accélérateurs	  en	  étant	  en-‐
core	  (en	  principe	  au	  minimum)	  à	  200m	  d’altitude.	  
	  
En	  plaine	  le	  dispositif	  est	  aisé	  à	  construire	  mais	  souvent	  la	  proximité	  de	  reliefs	  complique	  
l’agencement	  de	  fin	  de	  manche.	  Effectivement,	  à	  moins	  de	  proposer,	  ce	  qui	  est	  délicat,	  une	  
manche	  qui	  forcera	  les	  pilotes	  à	  arriver	  exactement	  dans	  l’axe	  de	  la	  vallée,	  le	  cheminement	  
naturel	  au	  relief	  permet	  presque	  toujours	  aux	  pilotes	  d’arriver	  haut	  sur	  le	  but.	  Ceci	  est	  pro-‐
blématique	  car	  la	  phase	  de	  sprint	  à	  lieu	  au	  relief.	  Sans	  pouvoir	  proposer	  ici	  de	  solution	  type	  
(puisqu’elles	  dépendent	  de	  la	  configuration	  réelle	  qui	  sera	  celle	  de	  votre	  course),	  vous	  devez	  
penser	  la	  fin	  de	  manche	  pour	  que	  la	  durée	  d’accélération	  maximale	  à	  proximité	  du	  relief	  soit	  
minimisée.	  Souvent	  des	  balises	  dites	  «	  de	  contournement	  »	  placée	  en	  altitude,	  déjà	  ancien-‐
nement	  utilisée	  pourront	  servir	  efficacement	  de	  limite.	  Plus	  simplement,	  il	  ne	  faut	  pas	  hési-‐
ter	  à	  placer	  la	  	  fin	  de	  la	  section	  vitesse	  assez	  en	  amont	  dans	  la	  manche.	  
	  
L’arrivée	  en	  cône	  
La	  ligne	  virtuelle	  à	  franchir	  pour	  terminer	  la	  manche	  n’est	  plus	  un	  cylindre	  (partie	  large	  
située	  en	  haut,	  comme	  une	  énorme	  toupie).	  	  Son	  principe	  est	  simple	  :	  prendre	  le	  temps	  
de	  monter	  et	  voler	  haut	  n’est	  plus	  pénalisant	  car	  on	  atteint	  la	  limite	  du	  Cône	  plus	  rapi-‐
dement.	  Divers	  pentes	  de	  cône	  peuvent	  être	  assignées	  qui	  pénalisent	  plus	  ou	  moins	  les	  
pilotes	  volant	  bas.	  	  Ce	  système	  implique	  que	  les	  pilotes	  soient	  équipés	  d’un	  appareil	  ca-‐
pable	   d’objectiver	   les	   bordures	   concentriques.	   Il	   est	   testé	   en	   2014	   par	   la	   Coupe	   du	  
Monde	  et	   sera	   introduit	  en	  France	  quand	   la	   commission	  compétition	   le	   jugera	  souhai-‐
table.	  
	  
Consignes	  fortes	  pour	  l’élaboration	  des	  manches	  
	  
Lutter	   contre	   le	   cheminement	   systématique.	   Depuis	   son	   origine	   et	   en	   fonction	   des	  
performances	  des	  générations	  d’ailes	  successives,	  des	  tendances	  se	  sont	  naturellement	  
développées	   notamment	   pour	   «	  faciliter	  »	   le	   vol	   et	   permettre	   aux	   pilotes	   de	   parcourir	  
aisément	  des	  kilomètres.	  La	  recette	  évidente	  qui	  a	  prévalu	  longtemps	  était	  de	  composer	  
des	  manches	  qui	   incitaient	   à	   suivre	   les	   itinéraires	  de	   cheminement	   évident	  :	   lignes	  de	  
crêtes,	  falaises,	  face	  est	  turbulente	  le	  matin,	  …	  	  
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Avec	   les	  performances	  modernes	  des	  parapentes	  cette	  solution	  n’est	  plus	  forcément	   la	  
meilleure.	  Dans	  bien	  des	  cas	  systématiser	  le	  cheminement	  à	  proximité	  du	  relief	  –	  avec	  la	  
certitude	  de	   rencontrer	  d’autres	   thermique	  devant	   –	   induit	  des	   vols,	   lancinants	   et	   ris-‐
qués	  avec	  des	  petits	  trains	  de	  pilotes	  qui	  se	  suivent	  bêtement.	  La	  performance	  se	  résume	  
alors	  à	  avoir	  le	  courage	  de	  maintenir	  l’accélérateur	  plus	  fort	  et	  plus	  longtemps	  que	  son	  
voisin…	  bééééééééh	  
Une	  direction	  d’épreuve	  moderne	  consiste	  à	  chercher	  un	  meilleur	  équilibre	  entre	  de	  pe-‐
tites	   phases	   de	   cheminement	   au	   relief	   (qui	   restent	   de	   toute	  manière	   inévitables),	   des	  
prises	  d’altitudes	  (qu’on	  essayera	  de	  rendre	  obligatoires),	  des	  transitions	  et	  des	  raccro-‐
chages.	  Autrement	  dit	  l’idée	  est	  d’inciter	  les	  compétiteurs	  à	  faire	  autrement	  que	  ce	  que	  
permettent	  naturellement	  les	  meilleures	  ailes	  modernes	  :	  aller	  tout	  droit.	  
Pour	  cela	  on	  aura	  recours	  à	  l’utilisation	  :	  	  
-‐	  de	  balises	  lointaines	  dégagées	  du	  relief	  –	  en	  relation	  avec	  des	  zones	  réalistes	  de	  raccro-‐
chage.	  
-‐	  de	  décalages	  d’itinéraires	  (changer	  latéralement	  de	  crête).	  
-‐	   de	   raccrochages	   lointains	  obligeant	   les	  pilotes	   à	  de	   longues	   transitions	   et	  des	  pertes	  
d’altitude.	  
Pour	  cela	   la	  ressource	  principale	  évidemment	  de	  placer	   les	  balises	   judicieusement,	  au-‐
trement	  qu’en	  enfilade	  sur	  le	  sommet	  des	  crêtes	  de	  cheminement.	  	  	  	  	  
	  
Voler	  face	  au	  vent	  augmente	  les	  risques	  
Toutes	   les	  manches	   ne	   sont	   pas	   lancées	   dans	   des	   conditions	   optimums,	   c’est	   une	   évi-‐
dence.	  
Lorsque	  le	  vent	  et/ou	  la	  brise	  sont	  marqués,	  on	  évitera	  autant	  que	  possible	  les	  remon-‐
tées	  directe	  face	  au	  vent	  et	  en	  particulier	  les	  passages	  difficiles	  comme	  les	  raccrochages	  
de	   crête	   qui	   implique	   une	   réussite	   (salvatrice)	   où	   un	   échec	   (avec	   passage	   dans	  
l’essoreuse	  sous	  le	  vent).	  Les	  configurations	  les	  meilleures	  seront	  évidement	  celles	  où	  on	  
se	  déplace	   travers	  vent	  où	  même	  vent	   arrière.	   Si	   on	  en	  a	   la	  possibilité,	   permettre	   aux	  
pilotes	   de	   partir	   avec	   le	   vent	   en	   direction	   d’un	   atterrissage	   lointain	   avec	   un	   certain	  
nombre	  de	  branche	  en	  zigzag	  vent	  arrière	  sera	  la	  meilleure	  solution.	  
	  
	  
Les	  autres	  types	  de	  manches	  
	  
La	  distance	  libre	  :	  c’est	  une	  formule	  informatique	  qui	  a	  été	  supprimée	  de	  Cargol	  mais	  qui	  
est	   facilement	   reproductible	   autrement.	   Par	   exemple	   si	   vous	   tenez	   à	   faire	   accomplir	   un	  
grand	  vol	  en	  ligne	  droite	  a	  vos	  pilotes	  sans	  limite	  de	  distance	  (ce	  qui	  est	  en	  réalité	  difficile-‐
ment	   possible	   en	   raison	  des	   contraintes	   de	   l’espace	   aérien	   légal	   et	   des	   implications	   logis-‐
tiques)	  vous	  pourrez	  proposer	  aux	  pilotes	  une	  course	  au	  but	  vers	  un	  point	  fixé	  à	  500	  km.	  
	  
La	  manche	  libre	  :	  
	  
Dans	   cette	  manche,	   les	  pilotes	   réalisent	  un	  vol	   libre.	   Il	   s’agit	  pour	  eux	  de	  produire	   la	  plus	  
grande	   distance	   possible	   tout	   en	   rentrant	   au	   but.	   Le	   pilote	   vole	   dans	   la	   direction	   qui	   lui	  
semble	  la	  plus	  favorable,	  lorsqu’il	  tourne	  pour	  commencer	  une	  nouvelle	  branche	  de	  son	  par-‐
cours,	  il	  crée	  en	  quelque	  sorte	  sa	  propre	  balise.	  Les	  trajectoires	  enregistrées	  sont	  analysées	  
afin	  d’en	  extrapoler	  la	  plus	  grande	  distance	  en	  fonction	  du	  nombre	  de	  segments	  de	  vol	  auto-‐
risés.	  Et	  cela	  à	  l’intérieur	  de	  l’aire	  de	  performance	  autorisée.	  Le	  fait	  de	  ne	  pas	  poser	  au	  but	  
entraîne	  un	  malus	  important.	  
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L’épreuve	  se	  définit	  par	  :	  
-‐	  Un	  nombre	  de	  segments	  autorisés	  de	  vol	  (entre	  deux	  et	  quatre).	  
-‐	  Une	  aire	  de	  performance	  autorisée.	  
-‐	  Un	  temps	  de	  vol	  autorisé.	  
	  
Le	  premier	  segment	  de	  vol	  se	  mesure	  toujours	  du	  décollage	  (même	  si	  un	  départ	  est	  organisé	  
en	  l’air).	  
Le	  dernier	  segment	  de	  vol	  se	  termine	  toujours	  par	  le	  lieu	  de	  posé.	  
	  
Avant	  le	  calcul	  final	  des	  points,	  la	  performance	  de	  chaque	  pilote	  s’exprime	  en	  km.	  
Un	  pilote	  rentré	  au	  but	  est	  crédité	  des	  km	  qu’il	  a	  réellement	  accomplis.	  
Un	  pilote	  non	  rentré	  au	  but	  voit	  sa	  performance	  en	  km	  dégradée.	  
	  
Ce	  type	  de	  manche	  nécessite	  que	  le	  directeur	  d’épreuve	  limite	  l’aire	  de	  vol.	  Pour	  cela	  il	  doit	  
utiliser	  des	  repères	  géographiques	  simples	  basés	  sur	  des	  points	  GPS	  :	  
Deux	   points	   GPS	   définissent	   un	   (ou	   des)	   aller-‐retour,	   Trois	   points	   GPS	   définissent	   un	  
triangle,	   quatre	   un	   quadrilatère	   à	   l’intérieur	   desquels	   les	   pilotes	   inscriront	   leur	   perfor-‐
mance.	  Le	  directeur	  d’épreuve	  défini	  l’aire	  de	  performance	  sur	  la	  base	  de	  n	  points.	  
Il	  est	  aussi	  possible	  d’utiliser	  un	  cylindre	  défini	  par	  un	  rayon	  autour	  d’un	  point	  GPS.	  
	  
Attention	  :	  ne	  pas	  confondre	  ici	  «	  l’aire	  de	  vol	  autorisée»	  avec	  la	  notion	  de	  «	  zone	  de	  vol	  in-‐
terdite	  »	  :	  parcs	   naturels	  ;	   TMA	  ;	   …	   Que	   l’on	   retrouve	   dans	   toutes	   les	   type	   de	  manches	   (y	  
compris	  celle-‐ci),	  zones	  qui	  entraînent	  l’élimination	  lors	  de	  son	  survol.	  
Le	  pilote	  peut	  sortir	  de	  l’aire	  de	  vol	  sans	  être	  éliminé	  de	  la	  manche,	  simplement	  sa	  perfor-‐
mance	  n’est	  pas	  mesurée	  en	  dehors	  (la	  trajectoire	  n’est	  pas	  analysée).	  
	  
La	  limitation	  en	  durée	  de	  la	  manche	  s’articule	  autour	  de	  deux	  possibilités	  :	  

- Une	  heure	   limite	  de	  retour	  au	  terrain	  ou	  d’arrêt	  de	   la	  manche	  en	  cas	  de	  départs	  si-‐
multanés.	  

- Une	  durée	  de	  vol	  individuelle	  fixe	  pour	  l’ensemble	  des	  pilotes	  en	  cas	  de	  départs	  indi-‐
viduels.	  

	  
Quelques	  spécificités	  :	  

- Manche	   libre	  en	  Aller/Retour	  :	  Si	   la	   limitation	  de	   l’aire	  de	  vol	  est	  basée	  sur	  deux	  
points	  GPS	  :	  la	  performance	  en	  KM	  sera	  calculée	  sur	  la	  base	  d’aller	  /	  retour	  entre	  les	  
deux	  points	  GPS	  et	   les	  mesures	  de	  performance	  seront	  obtenue	  par	  une	  projection	  
orthogonale	  de	  la	  trajectoire	  du	  pilote	  	  sur	  l’axe	  passant	  par	  les	  deux	  points.	  

- Si	   	   les	  pilotes	  démarrent	   la	  manche	   individuellement	   (décollage	   trop	  petit	  pour	  un	  
départ	  simultané	  au	  sol	  ;	  condition	  trop	  faible	  pour	  un	  départ	  simultané	  en	  l’air),	  une	  
durée	  maximum	  de	  vol	  (par	  exemple	  trois	  heures)	  est	  fixée	  pour	  chaque	  les	  pilotes.	  
Ce	  temps	  autorisé	  de	  vol	  commence	  au	  moment	  du	  décollage	  du	  pilote.	  Lorsqu’il	  se	  
termine,	  la	  trajectoire	  enregistrée	  n’est	  plus	  prise	  en	  compte	  dans	  la	  performance.	  Si	  
un	  pilote	  n’est	  pas	  rentré	  au	  but	  lorsque	  sont	  temps	  autorisé	  de	  vol	  se	  termine,	  il	  est	  
considéré	  comme	  posé.	  

	  
	  
Formule	  de	  calcul	  des	  points	  :	  
	  
score(km)	  =	  d	  (5/2)/(d+m)	  
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avec	  :	  
d	  =	  distance	  en	  km	  issue	  de	  l’addition	  des	  meilleurs	  segments	  de	  vol	  (tel	  que	  le	  logiciel	  les	  
calcule	  en	  scannant	  la	  trajectoire	  du	  pilote).	  
M	  =	  distance	  manquante	  en	  km	  séparant	  le	  lieu	  de	  posé	  du	  pilote	  et	  l’atterrissage	  officiel	  
	  
Exemple	  d’application	  de	  la	  formule	  :	  
La	  première	  colonne	  indique	  le	  nombre	  de	  km	  réellement	  parcouru	  par	  le	  pilote.	  
Les	  colonnes	  suivantes	  indiquent	  les	  km	  dont	  il	  est	  crédité	  en	  fonction	  de	  la	  distance	  sépa-‐
rant	  le	  point	  de	  posé	  et	  le	  but	  (m)	  
	  

km	  volés	   m	  =	  0	  km	  
m	  =	  10	  
km	  

m	  =	  20	  
km	  

m	  =	  30	  
km	  

m	  =	  40	  
km	  

m	  =	  50	  
km	  

m	  =	  60	  
km	  

m	  =	  70	  
km	  

si	  m=	  
80km	  

110	   110,00	   96,54	   85,62	   76,61	   69,08	   62,70	   57,25	   52,55	   55,56	  
90	   90,00	   76,84	   66,61	   58,46	   51,84	   46,39	   41,83	   37,97	   47,65	  
80	   80,00	   67,04	   57,24	   49,62	   43,55	   38,62	   34,56	   31,16	   40,00	  
70	   70,00	   57,29	   48,02	   41,00	   35,53	   31,19	   27,66	   24,75	   32,67	  
60	   60,00	   47,61	   38,97	   32,66	   27,89	   24,17	   21,21	   18,81	   25,71	  
50	   50,00	   38,04	   30,18	   24,71	   20,70	   17,68	   15,32	   13,45	   19,23	  
40	   40,00	   28,62	   21,77	   17,28	   14,14	   11,85	   10,12	   8,77	   13,33	  
30	   30,00	   19,49	   13,94	   10,61	   8,42	   6,89	   5,77	   4,93	   8,18	  
20	   20,00	   10,89	   7,07	   5,06	   3,85	   3,05	   2,50	   2,10	   4,00	  
10	   10,00	   3,54	   1,92	   1,25	   0,89	   0,68	   0,54	   0,44	   1,11	  
5	   5,00	   0,96	   0,45	   0,27	   0,19	   0,14	   0,11	   0,09	   0,29	  
2	   2,00	   0,14	   0,05	   0,03	   0,02	   0,02	   0,01	   0,01	   0,05	  
1	   1,00	   0,03	   0,01	   0,01	   0,00	   0,00	   0,00	   0,00	   0,01	  

	  
	  
 
Conseils	  pour	  d’utilisation	  pour	  l’organisateur	  :	  
	  
Cette	  manche	  permet	  de	  tirer	  la	  quintessence	  de	  journée	  où	  les	  conditions	  sont	  faibles.	  
Éviter	  d’utiliser	  cette	  manche	  en	  cas	  d’aérologie	  exigeante	  (vent	  >	  20km/h	  ;	  surdéveloppe-‐
ment	  nuageux).	  Éviter	  d’utiliser	  cette	  manche	  lorsque	  les	  conditions	  sont	  très	  bonnes	  sans	  
limiter	  précisément	  l’aire	  de	  performance.	  
	  
Cette	  manche	  est	  celle	  qui	  se	  rapproche	  le	  plus	  de	  l’esprit	  «	  vol	  libre	  ».	  En	  d’autres	  terme,	  le	  
DE	  donne	  une	  plus	  grande	  «	  latitude	  »	  de	  vol	  aux	  pilotes.	  
Les	  pilotes	  ont	   la	  possibilité	  de	  créer	   leur	  propre	  parcours	  à	   l’intérieur	  de	   l’aire	  de	  perfor-‐
mance.	  Ainsi	  ils	  pourront	  se	  déplacer	  vers	  les	  zones	  de	  soleil	  et	  éviter	  les	  zones	  de	  vol	  défa-‐
vorable.	  
Paradoxalement	   cela	   ne	   doit	   pas	   être	   un	   moyen	   pour	   le	   DE,	   de	   se	   déresponsabiliser	   de	  
l’élaboration	  de	  la	  manche,	  car	  elle	  nécessite	  une	  préparation	  minutieuse	  notamment	  en	  ce	  
qui	  concerne	  la	  zone	  autorisée	  de	  vol	  et	  pour	  son	  suivi,	  puisque	  les	  pilotes	  peuvent	  être	  très	  
étalés.	  
	  
	  
Quelques	  exemples	  concrets	  :	  
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Exemple 1 : une manche libre type 
 

 
 
Dans	   cet	   exemple	   les	   pilotes	   ont	   droit	   à	   TROIS	   SEGMENTS	   de	   vols	   pour	   réaliser	   la	   plus	  
grande	  distance	  possible.	  
Le	  premier	  segment	  est	  toujours	  mesuré	  depuis	  le	  décollage.	  
Le	  dernier	  segment	  se	  termine	  toujours	  par	  le	  lieu	  de	  posé.	  	  
La	  manche	  est	  limitée	  ici	  par	  une	  AIRE	  DE	  PERFORMANCE	  en	  forme	  de	  quadrilatère	  (	  1	  /	  2	  /	  
3	  /	  4	  )	  
Ces	  quatre	  points	  font	  partie	  de	  ceux	  que	  les	  pilotes	  ont	  chargé	  dans	  leur	  GPS	  lors	  des	  ins-‐
criptions.	  
S’ils	  composent	  une	  route	  GPS	  avec	  ces	  quatre	  points,	   ils	  pourront	  OBJECTIVER	  à	  tout	  mo-‐
ment	  l’aire	  de	  performance	  car	  ses	  bordures	  (en	  vert	  sur	  notre	  schéma)	  seront	  visibles	  sur	  
l’écran	  du	  GPS.	  
Notre	  pilote	  a	  décidé	  d’aller	  vers	  b1	  pour	  effectuer	  son	  premier	  segment	  de	  vol.	  
On	   peut	   voir	   qu’il	   sort	   de	   l’aire	   de	   performance	   juste	   a	   droite	   du	   point	   1,	   puis	   y	   ré-‐entre	  
quelques	   temps	   après.	   Le	   pilote	   n’est	   pas	   éliminé.	   Nous	   constatons	   simplement	   que	   les	  
points	  de	  sa	   trajectoire	  en	  dehors	  de	   l’aire	  de	  performance	  ne	  sont	  pas	  pris	  en	  compte	  (le	  
meilleur	  premier	  segment	  de	  vol	  calculé	  par	   le	   logiciel	  s’arrête	  à	   la	   limite	  rouge,	  et	   le	  deu-‐
xième	  segment	  repart	  du	  même	  point).	  	  
Le	  pilote	  est	  maintenant	  partit	  en	  direction	  du	  point	  2.	  Pour	  une	  quelconque	  raison	  il	  décide	  
de	  repartir	  en	  arrière	  avant	  d’avoir	  atteint	  le	  point	  2,	  c’est	  son	  droit	  :	  le	  pilotes	  peut	  tourner	  
où	  bon	  lui	  semble	  et	  c’est	  le	  programme	  qui	  se	  chargera	  de	  calculer	  le	  point	  de	  contourne-‐
ment	  le	  plus	  favorable	  pour	  lui.	  

1	  

2	  

3	  

4	  
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Exemple 2 : différence entre Aire de performance et zone interdite 

 
Voici	  a	  peu	  de	  choses	  près	  la	  même	  manche	  (trois	  segments	  de	  vol	  autorisés).	  
Le	  cercle	  rouge	  est	  une	  ZONE	  INTERDITE	  de	  vol.	  
Si	  le	  pilote	  avait	  survolé	  la	  zone	  interdite,	  le	  logiciel	  l’aurait	  détecté	  et	  il	  serait	  ELIMINE.	  
Mais	  ce	  n’est	  pas	  le	  cas	  car	  il	  est	  passé	  a	  gauche	  de	  la	  ZONE	  INTERDITE.	  
Vous	   constatez	   que	   le	   directeur	   d’épreuve	   a	   la	   possibilité	   d’ajuster	   l’AIRE	   DE	  
PERFORMANCE	  pour	  qu’elle	  évite	  les	  zones	  interdites.	  
Le	  fait	  que	  le	  logiciel	  calcule	  un	  segment	  de	  vol	  au	  dessus	  de	  la	  zone	  interdite	  ne	  pose	  pas	  de	  
problème.	  

1	  
2	  

3	  

4	  

Déco	  

Att.	  

5	  

4	  
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Exemple 3 : Cas d’une manche libre en Aller/Retour 

 
 
La	  manche	  est	  définie	  ici	  par	  :	  
Trois	  segments	  de	  vol	  autorisés	  entre	  le	  décollage	  et	  l’atterissage.	  
Une	  aire	  de	  performance	  définie	  par	  deus	  points	  GPS	  (1	  et	  2)	  
Dans	  notre	  exemple	  le	  point	  1	  se	  situe	  a	  l’ouest	  du	  décollage	  et	  le	  point	  2	  a	  l’est.	  
	  
Il	  en	  découle	  que	  les	  pilotes	  doivent	  faire	  le	  plus	  grand	  aller/retour	  possible	  entre	  le	  point	  1	  
et	  le	  point	  2.	  
Le	  plus	  grand	  aller	  retour	  possible	  est	  donc	  :	  Déco	  /	  point	  1	  /	  point	  2	  /	  Atterrissage	  (projeté	  
sur	  l’axe	  point	  1	  /	  point	  2	  
Pour	  calculer	  la	  performance	  du	  pilote,	  le	  logiciel	  projette	  toute	  la	  trace	  sur	  l’axe	  séparant	  le	  
point	  1	  et	   le	  point	  2.	  Ainsi	  au	  cours	  de	  son	  vol,	   si	   le	  pilote	  monte	  vers	   le	  nord	  ou	  descend	  
vers	  le	  sud,	  il	  ne	  gagne	  aucune	  distance	  supplémentaire.	  
Dans	  notre	   exemple	   le	   logiciel	   calcule	  que	   les	   trois	  meilleurs	   segments	   en	   aller/retour	  du	  
pilote	  sont	  dans	  l’ordre	  :	  
Segment	  1	  :	  Déco	  /	  Point	  A	  
Segment	  2	  :	  point	  A	  /	  point	  2	  
Segment	  3	  :	  point	  2	  /Atterrissage	  
On	  constate	  aussi	  que	  le	  pilote	  est	  a	  moment	  donné	  sortit	  de	  l’aire	  de	  performance	  au	  mo-‐
ment	  ou	  il	  a	  franchi	  l’axe	  passant	  par	  le	  point	  2	  (axe	  perpendiculaire	  a	  l’axe	  point	  1	  /	  point	  
2).	  Le	  pilote	  a	  le	  droit	  de	  sortir	  de	  l’aire	  de	  performance	  sans	  être	  éliminé	  mais	  en	  dehors	  de	  
l’aire	  de	  performance,	  sa	  trajectoire	  n’est	  pas	  scannée.	  
	  
	  	  
 
 
 
 

1	   2	  

Att.	  
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! 	   LES	  REDECOLLAGES	  
	  
Ils	  ne	  se	  justifient	  que	  :	  
-‐	   sur	   des	  décollages	   au	   relief	   avec	  de	   très	   faibles	   dénivelés	   où	   la	   prise	   d’altitude	   est	  
trop	  aléatoire.	  	  
-‐	  dans	  les	  compétitions	  au	  treuil	  ou	  la	  notion	  d’essai	  «	  raté	  »	  fait	  partie	  du	  jeu.	  
Dans	  tout	   les	  cas	  un	  règlement	  «	  local	  »	  qui	  sera	  agréé	  par	  le	  comité	  de	  pilotes	  devra	  
stipuler	  des	  conditions	  nécessaires	  pour	  pouvoir	  demander	  à	  redécoller.	  
Il	   est	   conseillé	   de	   n’autoriser	   que	   des	   remontée	   au	   décollage	   -‐	   ou	   retour	   au	   treuil	   –
qu’avec	  la(les)	  navette(s)	  officielle(s)	  (sinon	  le	  recours	  à	  des	  tiers	  devient	  trop	  déter-‐
minant	  et	   la	  remontée	  a	  pied	  –	   tout	  suant	  –	   induit	  d’autres	  problèmes	  de	  sécurité	  et	  
d’équité)	  	  
En	  plaine,	  le	  dispositif	  peut	  prévoir	  un	  rayon	  maximum	  de	  posé	  pour	  pouvoir	  prétendre	  au	  a	  
une	  récupération	  organisée	  dans	  ce	  périmètre	  (5	  km	  par	  exemple).	  	  
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! 	   LES	  MANCHES	  DANS	  CARGOL	  
>>>	  Chapitre	  en	  construction	  
	  
En	  2014	  l’interface	  de	  saisie	  des	  manches	  a	  été	  simplifiée.	  
	  

	  
	  
Le	  type	  de	  manche	  est	  toujours	  réglé	  au	  moyen	  d’un	  menu	  déroulant.	  
Le	  principal	  changement	  à	  ce	  niveau	  est	  que	  les	  types	  de	  manches	  et	  les	  types	  de	  Starts	  
ont	  été	  découplés	  (sauf	  pour	  la	  manche	  libre).	  
Pour	  les	  courses	  au	  but	  et	  temps	  mini,	  comporte	  désormais	  une	  logique	  conforme	  aux	  
éléments	  constitutifs	  exposés	  plus	  haut,	  c’est	  a	  dire	  :	  
-‐	  Une	  grille	  vierge	  dans	  laquelle	  pourra	  être	  amené,	  depuis	  la	  liste	  des	  balises	  de	  la	  com-‐
pétition,	  jusqu'à	  9	  items.	  
-‐	  Parmi	  ces	  9	  items,	  le	  premier	  sera	  toujours	  le	  DECOLLAGE	  et	  le	  dernier	  toujours	  le	  
BUT.	  
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-‐	  Entre	  le	  premier	  et	  le	  dernier	  Item,	  7	  balises	  pourront	  être	  ajoutées.	  
	  -‐	  Parmi	  ces	  7	  items	  potentiels	  deux	  seront	  obligatoirement	  le	  START	  et	  le	  STOP	  (EOSS)	  
de	  la	  section	  vitesse.	  
-‐	  Cela	  veut	  dire	  qu’entre	  le	  décollage	  et	  le	  Start	  des	  balises	  d’étalement	  peuvent	  être	  in-‐
tercalées	  	  (BO)	  
-‐	  Et	  qu’entre	  le	  Stop	  et	  le	  but	  des	  balises	  peuvent	  aussi	  être	  intercalées	  (B	  after)	  
-‐	  Comme	  sur	  les	  9	  items	  quatre	  sont	  obligatoires	  (Déco	  /	  Start	  /	  Stop	  (EOSS)	  /	  Goal	  )	  un	  
maximum	  de	  5	  balises	  peuvent	  être	  ajoutées.	  
	  
Si	  on	  sélectionne	  une	  balise,	  un	  Start	  ou	  un	  Stop	  (EOSS)	  et	  qu’on	  clique	  sur	  le	  bouton	  
OPTION	  

	  
Une	  fenêtre	  d’ajustement	  apparaît	  
La	  partie	  haute	  de	  gauche	  permet	  :	  
-‐	  La	  transformation	  d’une	  balise	  en	  START	  ou	  en	  STOP	  (EOSS)	  
-‐	  L’inverse	  :	  un	  START	  ou	  un	  STOP	  en	  simple	  balise	  
La	  partie	  droite	  permet	  :	  
-‐	  de	  définir	  si	  la	  validation	  du	  franchissement	  du	  point	  se	  fait	  en	  ENTREE	  ou	  SORTIE	  
La	  partie	  basse	  permet	  :	  
-‐	  D’ajuster	  la	  taille	  du	  rayon	  qui	  par	  défaut	  est	  de	  400m	  
	  
Si	  l’item	  sélectionné	  est	  le	  Goal	  
-‐	  La	  partie	  basse	  permet	  de	  choisir	  entre	  Cylindre	  de	  200m	  et	  Ligne	  de	  200m	  
	  
	  
ATTENTION	  :	  ce	  système	  plus	  ouvert	  permet	  une	  nouveauté	  importante	  :	  celle	  de	  placer	  
une	  balise	  a	  l’intérieur	  d’une	  autre…	  En	  clair	  c’est	  la	  porte	  ouverte	  à	  un	  nouveau	  type	  de	  
manche	  dite	  «	  a	  rayon	  concentriques	  »	  qui	  testé	  aussi	  en	  Coupe	  du	  Monde,	  sera	  sure-‐
ment	  introduit	  sur	  les	  circuits	  FFVL	  en	  temps	  voulu.	  
____________________________________________________________________________________________________	  
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Non	  encore	  traité	  dans	  le	  document	  :	  
	  
Reste	  Intégration	  de	  zones	  interdites	  de	  vol	  et	  de	  zones	  déconseillées	  de	  vol	  
	  
	  


