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DECROCHAGE ET
AUTOROTATION

CES EXERCICES SOUVENT ]
PEUVENT-ILS BIEN SERVIR ?COMMENT LES REALISER ? QUELS
EN SONT LES PRE-REQUIS ? ET SURTOUT, QUELS EN SONT LES

A aquol

RISQUES ?

Comme d’habitude, nous vous
recommandons, aprés avoir
fini de lire cet article, de ne

pas essayer ces exercices tout

seul, mais de faire appel a des
professionnels en milieu
aménage.

LE DECROCHAGE

Pas de travail du décrochage
sans avoir auparavant assimilé
un certain nombre de pré-
requis ! Vous vous souvenez des
précédents articles? Le tan-
gage, le virage dynamique, la
fermeture, les 360° et les des-
centes rapides? Tous ces exer-
cices sont indispensables et
doivent étre maitrisés sur le bout
des doigts avant de s'engager
dans le décro. Pourquoi?

e Parce que tous ces exercices
(tangage, virage dynamique, fer-
meture,  360°,  descentes
rapides] m'apportent une cer-
taine dextérité au niveau de mon
pilotage et une gestion du stress
qui me permettra de mieux
contréler mon décrochage et
d’'étre plus serein.

* Prenons le tangage et la tem-
porisation : en sortant de mon
décrochage, je peux avoir une
forte abattée. Il faut donc, avant
d'apprendre le décrochage,
savoir temporiser efficacement
et instantanément, car si je ne
temporise pas, c’'est la ferme-
ture assurée.

* D'ou lintérét, aussi, de maitri-
ser la fermeture, caril est indis-
pensable de savoir garder son
cap et gérer la fermeture pour
ne pas subir une cascade d'inci-
dents.

¢ Quantaux 360°, ils me permet-
tront de dissiper une spirale au

cas ou la voile ferme, parte en
rotation et se ré ouvre pendant
cette rotation. Je saurai alors
reconnaitre la situation et,
encore une fois, ne pas enchai-
ner sur une cascade d'incidents
(on a vu dans P.Mag n°108 que
les sorties de 360° pouvaient
mal se passer si elles n'étaient
pas maitrisées).

¢ |‘autorotation est aussi un
passage obligé avant de décro-
cher. En effet, lors d'une forte
abattée, la voile peut fermer (si
je n'ai pas temporisé), et méme
cravater. Si la cravate tire de
maniére importante et que je
n‘ai aucune action, je peux me
retrouver trés vite en autorota-
tion. L'autorotation est un inci-
dent qui se gere... a condition de
le reconnaitre (nous dévelop-
pons plus en détail l'autorotation
en deuxiéme partie d'article).

Bref, le décrochage est loin
d'étre un exercice anodin et il
faut un certain travail en amont
avant de s'y aventurer.

A QUOI SERT LE DECROCHAGE ?
Le décrochage n'est pas un pas-
sage obligatoire pour étre un
bon pilote. Néanmoins on peut
en tirer certains avantages :

e C'est un exercice quivous ser-
vira a affiner votre pilotage et
mieux connaitre votre voile.

e |l peut étre un moyen pour
réinitialiser votre vol. Par
exemple, sivous avez une grosse
cravate, que le bout d'aile est
coincé dans le faisceau de sus-
pentes avant, le décrochage peut
étre une solution si le contre sel-
lette et commande ne suffit pas
pour garder le cap. Le fait de
décrocher va assouplir le profil
et le vent relatif arriere va aider

IMPRESSIONNANTS

Clest un décrochage rapide. 7
Toutes les phases sont respecte.
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a dégager la cravate.
Plusieurs décro- *
chages consécutifs sont parfois
nécessaires. Bien s(r, il faut
disposer d'une altitude suffi-
sante.

e Le décrochage est doncincon-
tournable si l'on veut faire de la
voltige. Méme de simples wings
over, qui peuvent sembler une
manceuvre anodine, entrainent
un risque de cravate : savoir
décrocher est donc un élément
de sécurité.

e,

REALISATION DU DECROCHAGE
Le décrochage s'articule autour
de 5 points clef que nous allons
décomposer techniquement,
mécaniquement et sensorielle-
ment.

Voici comment se déroule un
premier décrochage, comme
nous les faisons faire en stage.
(Evidemment, une fois & laise
sur la manceuvre, il y aura une
multitude de variantes. De plus,
en fonction de leur conception,
de leur allongement, de la
répartition du freinage sur le
bord de fuite, de la volte, les
voiles peuvent avoir des com-
portements différents nécessi-
tant une adaptation spécifique).

REGLAGE SELLETTE ET
POSITION PILOTE

Avant de commencer, voici
quelques réglages a prendre en
compte pour favoriser le bon
déroulement du décrochage :

Sellette :

¢ Dossier le plus droit possible
[mais quand méme confor-
table), afin de limiter le couple
pour prévenir les twists dans
d'éventuels mouvements de
lacet.

mécaniques et au service des
. plstes d’Aussois ( 73 ) pour
la séance pho

* Plateau légerement relevé a
l'avant pour rester assis bien au
fond.

* Ventrale desserrée (au maxi-
mum de 'homologation de votre
voile) pour limiter le risque de
twist.

Position du pilote :

e Jambes écartées (pour étre
plus stable) et regroupées sous
la sellette [encore une fois pour
limiter le couple).

Commandes :

¢ Mains en haut, mon bord de
fuite doit étre completement
relaché afin que la voile puisse
reprendre son vol normal a la
sortie du décrochage.

e Commandes pas trop longues
afin d'avoir un décrochage effi-
cace et une reconstruction pré-
cise sans se faire “arracher” les
mains (le bon réglage : les com-
mandes doivent commencer a
agir sur le bord de fuite 3a 4 cm
sous la poulie).

ETAPE 1 : BASCULE
Techniquement :

Je regarde ma voile. Je me
redresse dans ma sellette et
écarte les genoux tout en gar-
dant les pieds groupés sous la
sellette. Je freine de maniére
symétrique et progressive jus-
qu'au maximum du débatte-
ment, c’est-a-dire jusqu’a avoir
les mains sous les fesses.

Mécaniquement :

Au niveau de la voile : la voile est
ralentie a tel point que les filets
d'air s'écoulant sur le profil
décrochent.

Au niveau du pilote : lorsque la
voile décroche, le pilote par

Les différentes phases sont marquées
par des reperes au niveau de la voile.

Un
décrochage
dynamique : on observe
que la bascule arriére est
beaucoup plus importante.
Cest donc plus
impressionnant mais la
technique reste la méme
que dans un décrochage
normal.

s

inertie continue sur sa trajec-
toire. Il subit un important mou-
vement pendulaire de bascule
arriére (bascule plus ou moins
importante suivant la voile, la
position dans la fourchette de
poids, et la vitesse a laquelle je
descends les mains). Plus ma
voile décrochera a une vitesse
élevée, plus cette bascule
arriere sera importante.

Ressenti :

Sur la plupart des voiles, lorsque
je descends les mains, je vais
rencontrer un “point dur “(c’est-
a-dire plus physique). Il faudra
alors que je force un peu pour
passer a travers. Une fois ce
point passé, je sens la voile qui
part en arriere et je me sens
monter vers le ciel : c'est la bas-
cule arriére, une position qui
peut étre impressionnante.

ETAPE 2: VERROUILLAGE PEN-
DANT LE RAPPEL PENDULAIRE
Techniquement :

@Texte ot photos : Maxence Jorcin et Christophe Wallerd

“Le décrochage n’est pas
indispensable pour
progresser. En revanche,
il peut vous ouvrir les
portes pour certaines
manceuvres et accroitre
votre dexterité au niveau
de votre pilotage.”

Bascule

. : amortit le mouvement pendu-
end t laire.

p - Ressenti:
re Lorsque je repasse sous la voile
(je “retombe” en arriére], je
sens une impulsion dans les
, bras : c’est la voile qui
. cherche a revoler et a
. passer devant. Une fois
| qu'elle estau-dessus de
" ma téte, je suis un peu
, brassé et c’est inconfor-
{ table.

ETAPE 3 : RECONS-
TRUCTION DE LA
CORDE CENTRALE

Techniquement :

Je suis sous ma voile et
je continue a la regarder
* tout en restant toujours
bien groupé dans ma
sellette. Je cherche a
“reconstruire” le centre
{ de ma voile (3 ou 4
alvéoles centrales]) en
. remontant les mains aux

reste
L e s
mains ver- %
rouillées
sous la sellette,
jusqu’a 8tre
repassé sous la
voile. Je continue a
regarder ma voile et a
rester groupé dans ma sel-
lette.

Mécaniquement :
Par rappel pendulaire, le pilote
va repasser sous la voile. Le fait
de garder les mains verrouillées
empéche la voile de revoler et
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alentours des maillons de ma
sellette. Pour ne pas me faire
arracher les mains (facon de
parler pour dire que la voile tire
fort sur les mains), je peux m'ai-
der des sangles de ma sellette
(j'ai intérét a jeter un coup d'ceil
afin de les repérer visuellement).

Mécaniquement :

Le centre de ma voile se recons-
truit, les bouts d'aile sont tou-
jours décrochés durant
quelques instants je vole en
marche arriére.

Ressenti :

C'est une position beaucoup
plus confortable et stable. Je
sens le vent relatif dans la
nuque. J'observe que je peux
rester dans ce vol en marche
arriére autantde temps que je le
souhaite : tout dépend de ma
hauteur sol évidemment !

ETAPE 4 : RECONSTRUCTION
DE LENVERGURE
Techniquement :

Toujours bien groupé dans ma
sellette, j'observe ma voile. Pour
finir la reconstruction, je rouvre
les bouts d'aile en remontant
tranquillement les mains, symé-
triquement.

Mécaniquement :

Les bouts d’aile se rouvrent pro-
gressivement. Je vole toujours
en marche arriére. Cette marche
arriere s'accélere du fait de la
diminution de la trainée créée
par les bouts daile.

Ressenti :

Je sens effectivement la marche
arriere accélérer et jobserve
que ma voile est moins stable
sur l'axe de lacet, car justement
mes bouts d'aile provoquent
beaucoup moins de trainée.

ETAPE 5 : PORTE DE SORTIE
Techniquement :

Je ne quitte toujours pas ma
voile des yeux et je reste groupé.
Pendant la phase de reconstruc-
tion, j'observe que ma voile
cherche a revoler en repassant
légérement devant. Je saisis cet
instant, lorsque la voile est
devant, pour remonter franche-
ment et rapidement les mains
au niveau des poulies, afin de
laisser voler ma voile. C'est ma
porte de sortie. Je vais me

retrouver ensuite dans une
phase d’accélération.
Alinstant ol la voile demande a
revoler, si les stabilos sont
encore fermés, je peux quand
méme saisir la porte de sortie.
Je les rouvrirai par la suite s'ils
ne se rouvrent pas spontané-
ment. Par contre, je reste prét
pour une éventuelle temporisa-
tion au cas ou j'aurais une abat-
tée.

Mécaniquement :
C'est la que l'on se retrouve dans
les différentes phases du tan-

petit a petit, les consignes radio
diminueront et l'éléve accédera
progressivement a l'autonomie.

LES RISQUES
Ils différent selon les étapes...

Etape 1 : bascule

Si, au moment de la bascule, je
remonte les mains et que la voile
se regonfle entierement, 'abat-
tée aérodynamique qui va suivre
va s'opposer au rappel pendu-
laire. Cela signifie que je vais
avoir une abattée trés puissante
et profonde. Si je ne temporise

“Pas de travail du décrochage sans
avoir auparavant assimilé un certain
nombre de pré-requis ! C'est loin

d’étre un exercice anodin, il nécessite
un certain travail en amont.”

gage, évoquées dans les articles
précédents (ressource, abattée,
accélération...). Dans la fin de sa
reconstruction, la voile demande
a voler et le pilote continue sur
soninertievers l'arriere : la voile
est devant, le pilote en arriére,
c’est un mouvement d’abattée.
Apreés avoir remonté les mains,
le pilote, par effet pendulaire va
repasser sous la voile : voile et
pilote se retrouvent dans une
phase d'accélération.

Par contre, si je relache alors
que la voile est au-dessus de la
téte ou derriére, le mouvement
aérodynamique de la voile va
s'opposer au mouvement pen-
dulaire du pilote, et je risque une
forte abattée. D'ou lintérét
d'étre prét a temporiser!

Ressenti :

Lorsque la voile passe devant, je
sens mes mains légérement
tirées vers le haut. Si je les
remonte au bon moment, je sen-
tirai la phase d’accélération.
Sinon, je peux observer une
abattée qu'il faudra alors tem-
poriser. Je me retrouverai
ensuite dans ma phase d'accé-
lération.

En stage, les premiers décro-
chages des éléves sont souvent
téléguidés car il est difficile dans
un premier temps de recon-
naitre toutes les phases. Puis,

pas, le risque de tomber dans
ma voile existe.

Solution 1 : Je reste les mains
verrouillées en bas.

Solution 2 : Si j'ai relaché, je
peux encore temporiser l'abat-
tée, car tout est temporisable.
Néanmoins, il faudra que je sois
trés précis et efficace ! (cf Para-
pente Mag n°106).

Etape 2 : verrouillage

Apreés la bascule arriere, une fois
que je suis sous la voile, je me
fais un peu « brasser» et je peux
me faire tirer fortement une ou
les deux mains.

Dans le cas oU une seule main
remonterait : un coté de ma voile
va revoler, alors que l'autre est
toujours décroché. Je vais avoir
une forte abattée du c6té ouvert,
ce qu'on appelle une attaque
oblique.

Solution : je redescends instan-
tanément la main qui vient de
remonter et je la garde ver-
rouillée en bas.

Dans le cas ou les deux mains
remonteraient : deux types de
comportements sont possibles :
e Pour des voiles de faible allon-
gement, la voile peut se regon-
fler d'un bloc : je vais avoir une
forte abattée.

Solution : je temporise l'abattée.
e Pour des voiles avec un allon-

gement plus marqué : la voile va
se regonfler mais des cravates
sont quasi inévitables.

Solution 1 : je maintiens mon
cap puis je défais la cravate.
(Parapente Mag n® 107)
Solution 2 : si la cravate est trop
importante et si jai laltitude
nécessaire, je redécroche et je
recommence tout depuis le
début.

Etape 3 : reconstruction de la
corde centrale

Les risques sont les mémes que
dans le verrouillage : je peux me
faire tirer fortement les mains.
Les solutions sont identiques.

Etape 4 : reconstructionde U'en-
vergure

Lors de la reconstruction, je
rouvre progressivement mes
bouts d’aile. La trainée diminue
et ma voile devient beaucoup
plus instable sur laxe de lacet.
Un départ en vrille est possible
dd a un déséquilibre sellette
ou/et commande.

D'autre part, si je ne suis pas
assez soigneux dans ma recons-
truction, je peux avoir des cra-
vates [plus les voiles seront
allongées et/ou voltées, plus la
reconstruction sera exigeante).

Solution en cas de vrille : je
redescends symétriquement
mes deux mains. Cela a pour
effet de créer de la trainée qui
arréte mon mouvement de lacet.
Je n'ai pas besoin de redétruire
toute l'envergure de mavoile : la
position vers les maillons (oU la
corde centrale reste ouverte)
suffit, et je recommence ma
reconstruction.

Solution en cas de cravate : si la
voile n'a pas repris son vol, je
redécroche mes bouts d'aile
sans détruire ma corde centrale,
et je recommence ma recons-
truction. Si la voile a repris son
vol, soit je garde mon cap (P.Mag
n® 107), soit je redécroche com-
pletement si la cravate est trop
importante (et je recommence
tout depuis le début).

Etape 5 : porte de sortie

Souvent, par peur de l'abattée,
les pilotes retiennent la voile
alors qu’elle demande a revoler.
Le risque de partir en vrille (en
cas de déséquilibre] ou en

décrochage dynamique est alors
important.

Solution 1: ne pas avoir peur de
'abattée et remonter les mains
franchement lorsque la voile est
devant.

Solution 2 : si je suis parti en
vrille, je redécroche mes bouts
d'aile pour fabriquer de la tral-
née et arréter le mouvement sur
'axe de lacet, et je recommence
ma reconstruction.

Solution 3 : si je suis dans un
décrochage dynamique, je rever-
rouille mes mains tout en bas,
j'attends le rappel pendulaire, je
reconstruis... etc.

AUTRES RISQUES :

Pendant la reconstruction, on a
VU que si j'avais une petite cra-
vate je pouvais quand méme
accepter de laisser voler ma
voile. Il faut quand méme que je
reste a l'affdt si la cravate tire.
Solution : garder mon cap (PMag

n° 107)

D'autre part, dans un premier
temps la porte de sortie n'est
pas forcément évidente a voir. Il
n'est pas rare de se tromper et
de relacher lorsque la voile est
derriére ou au-dessus de la téte.
Une forte abattée peut alors
suivre.

Solution la temporisation
encore une fois! Et si j'ai quand
méme une fermeture carjai mal
temporisé, je garde mon cap.

LAUTOROTATION

L'exercice d'auto-
rotation est un
passage obligé
pour accéder
au décro-
chage. En
effet, en cas
de sortie de
décrochage
avec une cra-
vate importante,
on peut trés vite se
retrouver en autorota-
tion, d'ou l'intérét de savoir la
maitriser...

Nous avons déja évoqué la fer-
meture avec un départ en rota-
tion dans PMag n°®107, mais on
s'arrétait juste avant l'autorota-
tion, alors que cette fois-ci nous
allons accepter la vitesse maxi-
male...

DEFINITION

Lors d'une fermeture sans
aucune action de contre, la voile
va initier une rotation. Le bout
d‘aile ouvert va accélérer, tandis
que le coté fermé est ralenti.
L'accélération se poursuit jus-
qu'a ce que l'axe de rotation se
situe entre lavoile et le pilote, du
fait d’'un mouvement de la voile
sur l'axe de lacet. Nous sommes
au maximum de la vitesse. La
voile n'accélérera plus. C'est
['autorotation.

L'angle d'abattée au moment de
la fermeture, laccélération et la
vitesse de rotation varient sui-
vant les voiles.

LES RISQUES

» La neutralité spirale : je peux
me retrouver en neutralité spi-
rale si je relache la fermeture
dans l'autorotation. Il faut donc
auparavant que je sache piloter
les 360° (PMag n° 108).

e La sortie en chandelle : si je
reldche la fermeture pendant
l'autorotation, je peux également
finir sur une simple spirale et
sortir en chandelle, d'ou linté-
rét de savoir temporiser (PMag
n°106).

e La perte de repere : l'accélé-

s'accoutumer progressivement
a prendre de la vitesse en rota-
tion [P.Mag n° 107) avant de s'en-
gager dans Llexercice de
l'autorotation.

AUTOROTATION, REALISATION
Lentrée

Lentrée est exactement la
méme que pour la fermeture
avec départ en rotation [(voir
PMag n° 107). Par contre, dans
le n°107 on s'arrétait juste avant
l'autorotation, alors que cette
fois-ci nous allons accepter la
vitesse maximale.

Dans l'autorotation

Lorsque la voile pivote sur l'axe
de lacet, on sent une accéléra-
tion assez forte qui peut étre
déroutante. Par contre, une fois
ce point passé, la voile n'accé-
lere plus. Elle est au maximum
de sa vitesse. La position est
assez confortable car on est
moins centrifugé que dans une
spirale, vu qu'une moitié d'aile
est fermée. Cette fermeture peut
d'ailleurs étre physique a tenir,
surtout au moment du mouve-
ment de lacet.

La sortie

Pour sortir de autorotation le
principe est exactement le
méme que pour la rotation : je

“Quelqu’un qui n'aurait pas les pré-
requis demandés “subira” les exercices
d’autorotation et de décrochage. Il se

fera sirement peur, méme si un
moniteur le guide en radio.”

ration peut
étre impres-
| sionnante.
De plus les
reperes
dans les-
pace chan-
gent car le
pilote, lors d'une
autorotation, vole en
marche arriére. Il faut donc

contre intégralement a la sel-
lette et je prends ce qu'il faut a
la commande si j'en ai besoin.
Car comme pour la rotation, cer-
taines voiles n'ont pas besoin de
commande pour sortir : un bon
placement sellette suffit. Atten-
tion : le contre a la sellette est
plus physique que pour une
simple rotation.

Le maitre mot dans cet exercice

est : “détermination”. Il en faut
pour maintenir la voile fermée et
également pour contrer a la sel-
lette. Mais rassurez-vous, tout le
monde y arrive. Méme les
femmes et les enfants!

L'autorotation reste un exercice
indispensable dans la progres-
sion. Par contre, il comporte des
risques et il faut le réaliser enca-
dré par des professionnels en
milieu sécurisé. B

EN CONCLUSION

Ces deux exercices, autorota-
tion et décrochage, sont
impressionnants et deman-
dent certains acquis préa-
lables. Quelqu'un quin’aurait
pas les pré-requis demandés,
“subira” les exercices et se
fera srement peur, méme si
un moniteur le guide en radio.
ILfaut donc que la temporisa-
tion, les placements sellette
au cours d'une fermeture, les
360° et tout ce qui précéde
soient devenus des automa-
tismes avant d'aborder l'au-

torotation et le décrochage.
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