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B cours DEBUTANT JUSQU'A PILOTE D'ALTITUDE AUTONOME

Bl /NSCRIVEZ-VOUS! (819) 395-5224

PENTE-ECOLE TREUIL

Pente-école toutes directions accessible aux Treuil fixe amovible pour faciliter

éléves et aqux pilotes avancés 7 jours sur 7. 'évolution rapide des éléves en altitude et
pour pilotes avancés a la recherche de
magnifiques vols de plaine.

... et sur le site méme

Atelier de réparation et magasin
Lac - plage - glissage d'ecu - camping - restaurcmt

Dépasitaire exclusif cu Québec des HP AT, Super Sport, Spectrum, hamais Z-3 et aquires produits W_i.lls Wing

HP-AT 145 - 158 Harnais ' KELLER HIGH TEC
Super Sport 143 - 153 - 163 : ' Z-3
SPECTRUM 145 - 165 Instruments BALL Mé52, M50 et cutres
DREAM 165 - 185 - 205 - 220 : Vcriomeétre LITEK modéle E
i ] - e : Anémomeétre HALL BROTHERS
Parachutes HIGH ENERGY 20, 22, 24 Radios d'aviation ICOM IC-A2, IC-A20
5 : FREE FLIGHT PDA APEX 16, 18, 20 Roues de sécurité SNAP-ON et roues école
BRS Cordless, WEDGE 16, 18, 20 Accessoires Mitaines V-MITS
SECOND CHANTZ ! 8 Atlaches velcro
Mousqueton STUBAI S 000
Etc

] TOUTES GRANDEURS & trés bons %

Informations et inscription:  Philippe Thibodeau (819) 395-5224 ou (819) 395-5276

624, Route 239, St-Germain-de-Grantham, Québec, JOC 1K0, Sortie 160 de l'autoroute 20







i M@T BE PRESIDENT

Mot d'au revoir

Je vous écrit pour la derniere fois en tant que
président de votre association. Je
convoquerai trés bientdt une réunion du
comité exécutif lors de laquelle je leur
remettrai officiellement ma démission.

Je tiens A remercier sincérement tous ceux et
celles qui ont travaillé avec moi an sein de 1a
I'A.Q.V.L. et de la défunte A.V.L.Q.

N'oubliez pas que votre association est tres
importante et qu'elle a besoin de bénévoles
pour son bon fonctionnement. Grace acelle-
ci, nous possédons maintenant des struc-
tures d'enseignement et des réglements de
sécurité qui permettent 2 un grand nombre
de pilotes de pratiquer le vol libre le plus
sécuritairement possible.

Guy Goupil

Président A,Q.V.L.

— Articles, lettres, questions,commentaires —

Courrier: Jacques Fontaine,
981 13° Avenue, Fabreville,

Poste

" Qu'est-ce qui vous H7R 4N5, 0u Louis Desrosiers,
branche? 4611 18° Avenue *7,Montréal,
Fax H1X 2N6.

Peu importe la fagon, on veut recevoir
Disquette (IBM ou Mac) vos commentaires, vos lettres, vos
articles ou vos questions. N'hésitez
pas, vous ne viendrez pas & bout de
notre capcacité de travail!

Fax: 514-663-6759 (Jacques
Fontaine) ou contactez Louis

Desrosiers au 514-251-1666
Modem .

Modem: (Mac seulement).
Contactez Louis au 514-251-
1666.
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COMMUNICATION |

La Sécurité par I’Association

Par Jacques Fontaine

Chers pilotes,

Depuis plus de dix ans, je vous assomme
périodiquement de mes bons souhaits
d’unité, de coopération, de participation a
I’édification d’une association de vol libre
plus forte et plus unie,

La méme rengaine resservie maintes et
maintes fois & des sauces différentes.
Pourtant le message ne passe pas. Unmembre
influent de I’executif d’un important club
conseille aux nouveaux membres de
s’assurer auprésdel’ Association américaine.
Un autre membre du méme club me confiait
derniérement que tout le travail et les heures
mises 3 maintenir cette structure qu’est
I’ Association Québecoise de Vol Libre
étaient inutiles et une pure perte de temps.

Pourtant 1’association permet a notre
communauté d’échanger de 1'information
et de standardiser les normes de pratique
partout au Québec,

Lesdébutants bénéficientd’un enseignement
homogene et conforme a ce qui s’enseigne
partout au Canada.

Les comités de Certification, Transport
Canada, Sécurité, appliquent les mémes
critdres que ceux adoptés par les associa-
tions des autres provinces.

Les standards minimum de pratique du
parapente s’établissent actuellement entre
les intervenants.

L’ Association canadienne, qui est en fait
une fédération d’associations des provinces
du Canada, nous représentent auprés de
I'aéroclub du Canada et A la Fédération de
I’ Aviation Internationale.

Ceque cachange directement dans votre vie
de pilote? Rien! mais pour la communauté
des pilotes de vol libre, cette représentation
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signifie beaucoup car elle nous procure une
crédibilité certaine voir une reconnaissance
essentielle en tantque discipline aérosportive

 sérieuse et structurée. Qu’une simple pra-

tique du vol par “le senti” “pour le fun” ne
saura jamais nous procurer.

Mais voilalanouvelle association A.Q.V.L.
“dort sur la switch” depuis sa création.

Outre quelques réalisations comme les
Survol, un guide des sites, un guide d’étude,
un programme de certification et un
programme de tracté ou de pratique pour le
parapente, il ne se fait pas grand chose.

En date du 15 mai 92, aucune réunion du
C.A. n’apasencore été tenue. Le réseau de
compétition se limite aux clubs de larégion
métropolitaine. De toutes maniéres, ¢a
n’attire pas beaucoup de pilotes. Pourtant
les compétitions sont d’excellentes occa-
sions de s’amuser, de se rencontrer pour
échanger, mieux se connaitre et s’améliorer
nos performances en bénéficiant du support
de bénévoles qui organisent ces rencontres.

Le Québec estsousreprésenté au classement
canadien faute de compétitions sanctionnées.
Qu’est ce qui se passe dans 1’Outaouais,
I’Estrie, le Saguenay, la Gaspésie? A
Québec? Dormez vous? Volez-vous? Vous
en foutez vous?

Quand on y regarde de pres, on voit qu’une
association forte procure de tels avantages

que nul ne songeraient A souscrire une carte
aupres de 1’ Association américaine.

Quand la Régie de la sécurité dans les sports
ou Transport Canada enquéte ou légifére sur
le vol libre, c’est en consultant 1’ association
Québecoise qu’ils agissent, pas en concert
avec 'USHGA.

La saison a mal débutée cette année. Le
déces accidentel d’un ami pilote, Charles
Beaudry, devrait nous inciter & resserer nos
liens afin d’éviter que de telles tragédies ne
se répetent.

Depuis 14 ans, c’est le 6™ accident mortel
relié au deltaplane au Québec. Le 6=,

Quand on voit des pilotes voler de nuit a
Mont St-Pierre apresla féte, des parapentistes
se brancher régulidrement comme si ¢’était
normal, un pilote experimenté se casser la
gueule en tentant de décoller vent de dos et
tout le monde qui laisse faire encore et
encore, y'a de quoi se décourager et faire
comme les nombreux directeurs des comité
de sécurité qui se sont succédés;
Démissionner! Ou mieux, laisser les autres
travailler, continuer de critiquer parce que
c’est plus facile ainsi.

Pensons-y. La différence qui existe entre un
crash oil on se casse un bras ou le cou est
bien faible. La sécurité passe par une pra-
tique préventive développée en Associa-
tion.
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Deux accidents mortels au Québec

C'est la chasse aux sorciéres

On peut faire quelque chose pour éviter que
se représente les causes qui ont mené au
second accident mortel.

Nicolas n'avait pas de formation (lire cours)
en vol libre et possédait cet Epervier dans le
fond de son garage. Il pensait pouvoir se
lancer d'une coline sans difficulté.

1l nous est probablement arrivé a tous de
croiser sur un décollage ou a un attérissage
quelgu'un qui disait avoir une aile dans son
grenier ou de voir arriver un autre avec son
vieil équipement et qui n'a pas volé depuis
desannéesetquia, de fagon obscure, “...suivi
un cours..." vaguement, il y a longtemps.

Ces gens sont un véritable danger pour eux-
mémes! Ils sont également un danger pour
nous et pour notre sport. Il faut les aider!

Des actions concrétes

1 Si vous rencontrez de telles personnes, de
gréice, prenez leur nom et leur numéro de
téléphone (et idéalement leur adresse).
L'A.Q.V.L. leur fera parvenir de
l'information sur les écoles reconnues, sur
les régles de sécurité et sur les risques de la
pratique du sport. Peut-étre leur aurez-vous
sauvé la vie!

2 Ne vendez pas votre équipement & des
gens sans formation.

La chasse aux sorciéres est donc ouverte! Il
faut débusquer tous ces propriétaires d'ailes
qui dorment dans un garage de facon &
pouvoir les informer des dangers auxquels
ils s'exposent s'ils pratiquent ou laissent
pratiquer ce sport sans encadrement.

1
Charles Beaudry

Niveau avancé

Causes:
Conditions météo fortes

2
Nicolas Zajac
Niveau novice

Causes:

Conditions météo fortes

favec bourasques|
Aucune formation

Aucun casque profecteur

Aucune surveillance

[aucun ami présent)

Quant aux causes du premier accident, nous
avons notre petite idée qui pourrait
grandement réduire les risques de répétition
d'une telle tragédie. On s'en reparle dans le
prochain bulletin,

Quoi faire?

1 Identifier les *hors-circuit’, noter
nom et no de téléphone et les
communiquer & I'Association

2 Ne vendez votre équipement qu'a
des pilotes doment formés

3 ...Revisez vos régles de sécurité

Retard dans la

parution du bulletin

Je tiens & formuler des excuses pour
. la publication en retard du bulletin.
Une surcharge de travail, un nouvel
emploi et un déménagement (ainsi
qu'un voyage de delta dans les
rocheuses] semblent éfre & l'origine

de ce délai...
Mille excuses
louis Desrosiers
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" ...ouais, j'ai une aile
dans mon garage..."

Voous rencontrez quelqu'un qui vous dit avoir une aile chez lui fou qui connait
quelqu'un qui...J2 Prélez l'oreille! celte personne est en danger de
mortill

Posez-lui des questions. Tentez de découvrir qui est le véritable propriétaire de cette
aile et ceux A qui il serait amener 2 la préter. Notez son nom et son numéro de
téléphone. Décrivez-lui les dangers réels de ce sport.

Rappelez-lui les éléments obligatoires requis pour voler au Québec:

» assurances-responsabilités (disponible seulement auprés de l'association),
* casque-protecteur,
= parachute de secours certifié, etc.

Donnez son nom et numéro de téléphone 2 I'association. Nous lui ferons parvenir de
l'information sur les écoles reconnues, sur les dangers liés 2 la pratique du vol libre
et sur les régles de sécurité a respecter pour voler au Québec.

C'est peut-étre tout ce qu'il lui faut pour s'inscrire (lui ou un autre) 4 une école et et
devenir un vrai pilote. Ou peut-étre 1'aurons-nous dissuader de pratiquer ce sport.
Dans les deux cas nous lui aurons probablement sauvé la vie (ou les os) et dans les
deux cas notre sport et nous-mémes ne s'en POrterons que mieux,
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Mort a Chesterville

s

tpr

té durang Saint-Philippe, dans les limites de Chesterville, dimanche aprés-midi, qu’un adepte
du deltaplane de Sherbrooke s’est écrasé au sol. Son état a nécessité un transport au CHU de Sherbrooke. La .

ligne continue avec une fléche a son extrémité indique la fagon dont le deltaplane a virevolté avant de piquer du
nez.

(Photo L’UNION)

Chesterville - Un amateur de deltaplane qui pratiquait son sport
préféré dans les limites de Chesterville repose toujours dans un état
critique au Centre hospitalier universitaire de Sherbrooke (CHUS)
(il souffrirait d’une fracture du crine), & la suite d’un accident qui

s’est produit vers 16 h 15 le dimanche ‘_J'juin.

L'individu 4gé de 24 ans, Nico-

las Zajac, un étudiant inscrit 2 1'U-

niversité de Sherbrooke et origi-
naire de Moniréal, était seul lorsque
son OVI (objet volant identifi€) a
piqué du nez dans un champ 2
proximité du rang Saint-Philippe.
Quelques secondes auparavant, le
deltaplane avait pris son envol &
partir d’une élévation évaluée 2
quelque 250 metres.

Ce sont des curieux, qui pas-
saient par hasard dans le secteur,
qui ont été témoins de la chute du
jeune homme. Ces gens venaient 2
peine d'immobiliser leur véhicule
dans un chemin secondaire pour re-
garder les prouesses de M. Zajac
lorsque I'accident est survemw

Selon nos sources, une violente
bourrasque de vent quelques se-

condes & peine avant que ’homme
touche le sol aurait fait en sorte que
le deltaplane a pris une direction
inattendue.

Devant la gravité des blessures

subies, les ambulanciers de la mai-.

son Urgence Bois-Francs ont trans-

" porté Zajac a Sherbrooke apr2s une

premidre visite a3 1"Hotel-Dieu
d’Arthabaska.

Informés de 1'accident, les poli-
ciers de la Sfireté d’ Arthabaska ont

-ouvert une enquéte. Hier (le lundi 8

juin), d'autres enquéteurs de Trans-

- ports Canada devaient se rendre sur

la sc2ne de 1’accident, un endroit
fréquenté par les adeptes du delta-
plane, et interroger les témoins afin
d’établir les circonstances exactes
de ce qui s’est déroulé, '
G.B.
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Un deltaplane
s'écrase au sol

Mise a jour

Nicolas est décédé quelques jours
plus tard au centre hospitalier.
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] Régie de la sécurité
Q& dans les sporis
B du Québec

Le 30 juin 1992

Association Québécoise de vol libre
A/S Monsieur Guy Goupil

4545 ave. Pierre-de-Coubertin

C.P. 1000 - Succ. M

Montréal (Québec)

H1V 3R2

Monsieur,

Vous trouverez ci-joint un message de sensibilisation que 1la
Régie de la sécurité dans les sports du Québec aimerait
adresser a vos membres.

" Malheureusement, la saison 1992 de wvol libre a
déja fait deux morts.La Régie, dont la mission est
que la sécurité et 1'intégrité des personnes dans
les sports soient assurées, tient a rappeler a
tous les pratiquants de wvol libre et de delta
plane qu'il existe un réglement de sécurité
applicable a la pratique de ce sport.

L'Association québécoise de wvol 1libre inc. a
l'cbligation légale de voir a ce que ses membres
respectent ce reglement de sécurité. Ce réglement
est de plus une référence importante en matiére de
sécurité pour tous les adeptes de vol libre,
qu'ils soient membres ou non de 1l'Association.

La Régie souhaite que ce message de
sensibilisation fasse en sorte que les normes de
sécurité applicables au vol libre soient connues
et respectées.

.Le reéglement de sécurité de wvol 1libre est
disponible a 1'Association québécoise de vol libre
inc. et 4 la Régie de la sécurité dans les sports
du Québec". :

En vous remerciant de votre collaboration, veuillez agréer, mes

salutations distinguées.
Qﬁ;s@r(ﬁwp\

DB/pd Denis Brown,
attaché d'administration
Service du développement et

100, rue Laviolette
Bureau 114
Trois-Riviéres (Québec)
G9A 559
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Les assruances

Ne partez pas sans “elles”

Par Sylvain Plante

Le 28 avril 1991, je faisais partie d’un
groupe de sept pilotes du Club de Vol Libre
Yamaska. Sequatchee Valley - Hanson’s
Gap au Tennessee était notre destination.
Peuchoyésparlamétéo, nous avons attendu
deux bonnes journées avant de pouvoir voler.
Pour se divertir, nous étions allé jouer au
racquetball 2 Chattanooga. Faut le faire, se
rendre au Tennessee pour faire du vol libre
et se retrouver A l'intérieur pour jouer au
racquetball.

La troisi®me journée, les conditions météo
se sont améliorées mais étaient trés
marginales. Je n’ai réussi qu’a faire que de
trés court vols en trois tentatives. Les plus
expérimentés réussissaient de peine et de
mis2re, A faire plus d’'une demi-heure. Le
lendemain ler mai, en fin de journée, super,
il fait beau, de beaux cumulus se forment
mais le vent est fort, mes six collégues
décollent et se tapent de trés beaux vols.
Moi, je n’ai pas décollé, jugeant le vent trop
fortpourle type d’aile que j’avaisal’époque
et le peu d’expérience que je possédais. En
espérant que la journée suivante sera
meilleure pour moi.

Ehoui, lelendemain, superbe journée. Aprés
le déjeuner on monte, je suis pret le premier
et me dirige vers le décollage. Je décolle et
apres.... plus rien. C’est le “crash”, Com-
ment expliquer ce “crash”, on m'a dit que
j'avais bien décollé, et comme en témoigne
la photo ci-dessous, je le crois.

Beaudécollage, maiscomment seral’attéro?

Désolé, ayant eu une commotion lors de cet
atterrissage en catastrophe, je ne merappelle
aucunement du vol et des manoeuvres que
j'ai pu faire. Ce que je me rappelle par
contre, c’est ce qui s’est passé apres.

J’avais le nez cassé, I’arcade sourcillitre
gauchecoupéeetl’oeil gauche completement
enflé. Tout pour inquiéter fortement mes
compagnons. I1fut décidé assez rapidement
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lors de la récupération de m’envoyer le plus
vite possible vers 1’hdpital le plus proche.
Ce qui fut fait. J’y ai recu les premiers soins
Ouf, plus de peur que de mal, ce ne sont que
des blessures mineures, 1’oeil n’est pas
touché. Aprés une nuit & I’hdpital, c’est le
retour forcé vers le Québec pour moi et deux
collégues qui m’accompagne.

De retour chez moi et aprés avoir bien
récupéré, de petites surprises m’attendait:
les factures. Au Québec avec la Régie de
I’assurance-maladie, on ne se préoccupe
pas trop des frais médicaux. Mais quant est-
il aux Etats-Unis? Je vais vous le dire: Ilen
a couté en $ Canadiens pour les services
regus:

2 809,35 % en frais hospitaliers
(premiers soins + une nuit)

139992 % en frais ambulanciers
(hélicoptere)

403,27 $ en honoraires de médecin

485,07 S en radiographies

5097,61%

Cefut le vol le plus dispendieux de ma jeune
carriere de deltiste. Vous vous demandez
sans doute comment ai-je payé ce montant,
c’est trés simple. J'étais assuré. J'avais
avisé un collégue que j’avais en ma posses-
sion une carte d’assistance médicale
d’urgence valide a 'extérieur du Canada.
Enmentionnant cela aux intervenants, ceux-
ci n’ont qu'a prendre les coordonnées de
I’assureur et de leurs envoyer les factures.

Ensuite, je réclame 2 laRégie de I’assurance-
maladie du Québec les remboursements
auxquels j’ai droit, remboursements que je
remets 2 mon assureur. En tout, j’ai regu de
la Régie 1,966.935. Mon assureur a donc
déboursé la différence soit 3,002.86%, sauf

un montant non-admissible que j'ai dii
débourser moi-méme $127.82.

Sur une somme totale de $5,097.61, je n'ai
déboursé que $127.82, grice a I’assurance
que je posséde. Sans assurance, j’aurais di
payer de ma poche la somme totale moins le
remboursement de la Régie soit $3,130.68.

Donc, la morale de cette histoire: ne partez
passanselles, vosassurances hospitalisation
et maladie. Elles peuvent étre utiles, n’est-
ce pas.

Je tiens A remercier les pilotes qui
m’accompagnaient lorsde ce voyage. Mergi
de vous étre occupés de moi et de mon
équipement. En plus de réconforter
I’entraide entre pilote est trés bon pour 1
moral, le lacher pas, les jeunes ont besoin de
vous. Mergi Roger, Richard, Gabrielle,
Denis, Marc, Benoit.

Dans les paragraphes suivants, vous
trouverez des extraits d’une brochure
intitulée: “Services de santé assurés - Hors

du Québec”,

“Les régimes d’assurance - hospitalisation
et d’assurance-maladie prévoient le
remboursement d’une partie des frais
occasionnés par les soins et services de
santé regus par les résidents du Québec qui
voyagent a 1’étranger.

Ces frais sont souvent plus élevés en dehors
du Québec qu’au Québec méme. La
différence est 2 la charge des résidents qui
devront I’assumer eux-mémes ou par
I'intermédiaire d’une  assurance
complémentaire privée.

peuvent bénéficier de ces services a condi
tion de ne pas séjourner hors du Québec plus
de 12 mois consécutifs.

Toutes les personnes qui résident au québec .
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11 y a deux catégories de services de santé
assurés hors du Québec:

s les services couverts par le régime
d’assurance-maladie, soit les services
professionnels (examen, consultation, etc.)
fournisa I’hopital oual’exterieur de1’hopital
par les professionnels de la santé.

» les services couverts par le régime
d’assurance-hospitalisation, soitles services
hospitaliers (séjours en salle, soinsinfirmiers,
services diagnostiques, efc...) fournis par
I’hopital pendant la durée du séjour dans
I’établissement, de méme que les services
hospitaliers fournis en salle d’urgence et en
consultation externe.

Modalités de remboursement

Si vous recevez des services assurés d’un
professionnel de la santé, le montant du
remboursement auquel vous avez droit sera
établi selon les tarifs en vigueur au Québec
ou sera équivalent aux honoraires
effectivement payés s’ils sont moindres que
le tarif du Québec.

Si, 4 la suite d’une maladie subite ou dans
une situation d’urgence, vous recevez des
services hospitaliers qui sont assurés dansle
cadre durégime d’assurance-hospitalisation,
la Régie paie jusqu’a concurence de $700
plus la moitié des frais qui excédent ce
montant.

Vous pouvez souscrire une assurance privée
pour couvrir la différence entre ce que vous
devrez payer et ce que la Régie vous
remboursera, de méme que pour couvrir des
services qui ne sont pas assurés au Québec.
Assurez-vous que cette assurance privée
vous donne bien la protection
complémentaire que vous recherchez.

Pour plus de renseignements

écrivez A:

Régie de I’assurance-maladie du Québec
Correspondance des bénéficiaires

Case postale 6600

Québec (Québec)

G1K 7T3

ou téléphonez a:

418-643-3445
514-873-4006

Québec:
Montréal:

Ailleurs au Québec
(Sans frais d’interurbain):1-800-463-4881

Pilote avancé

Vents forts

Pilote novice

Vents forts et bourasques
Seul

Sans casque

Sans formation

SurVol juillet 1992
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Faits vécus

Accident typique en parapente

Par Pierre Laplante

Date: 28 avril, 1992

Site: Mont Yamaska, décollage nord,

Conditions: Apparemment léger et vari-
able mais tendance ouest forcissant avec
brise thermique nord-ouest lors des
déclenchements.
Aéronef: APEX 100, version 1990
Le pilote appréhende la tendance ouestapres
observation du versant ouest mais monte au
_ décollage nord avec d’autres pilotes qui sont
sur le site depuis plusieurs heures et qui font
la remarque que lorsque les conditions sont
légeres et et variables, il vaut mieux aller au
décollage nord. Le doute continue de planer
dans I'esprit du pilote, que se souvient
vaguement d’accidents qui sont survenus 4
d’autres parapentistes dans des conditions
similaires.

Arrivé au décollage nord, le pilote hésite a la
lecture desconditions météorologiques, mais
ouvre son parapente malgré tout. Un pilote
delta décolle et file sur la pointe nord-ouest
ou il raccroche et se grimpe avec une légére
dérive vers I'est. Le pilote de parapente
décolle avec aisance par vent de travers
nord-ouestet tente d’atteindre 1a pointe nord-
ouestmaisle vents’accélére etle parapentiste
perd de I'altitude en avangant avec peine.
Arrivé 2 la hauteur de la terrasse de la
maison duClub Yamasky, un rouleau frappe
I'aile qui plonge vers la droite et un petit
noyau thermique frappe par le dessous1’aile
sur la gauche. Les deux phénoménes
conjugués provoquent une violente
fermeture de plus de la moitié du parapente
par ladroite, qui entraine une rapide autoro-
tation vers la droite. Le pilote réagit
correctement, en contrant 1’autorotation par
un freinage 2 gauche mais la fermeture
concerne une trop grande pertie de 1’aile
pour arréter 1’autorotation, aussi le pilote
augmente ’action sur la commande, qui
provoque un début de décrochage de I'aile
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gauche, d’ ot abattée et départ d’autorotation
par la gauche. Aprés un tour, le pilote se
retrouve dans les sapins suspendu entre ciel
et terre, sans dommage corporel. Le pilote
parvient 4 se dégager, aprés une heure de
bataille avec les suspentes prises dans les
sapins. Le parapente est sorti indemne de
I’accident, avec seulement quelques
déchirures mineures.

Bilan Aucune blessure corporelle, aucun
dommage 2 I’aéronef, orgueil blessé.

Conclusion La forét pardonne beaucoup
4 Mont Yamaska.

Je suis la victime de cet accident. A de
nombreuses reprises, j’ai assisté a des acci-
dents du genre, accidents qui n’ont jamais
été déclarés et qui ont été pris 3 la 1égere, 2
cause de leur incidence sans gravité. Deux
points doivent étre mis en lumiere a 1’étude
de cet accident: la turbulence provoqué par
le vent de travers et I’effet amortissant de la
forét sur ce genre de chute. J’ai constaté &
plusieurs reprises, que le vent de travers
était aussi dangereux que le vent arritre et
plus insidieux que le vent arriere est plus
insidieux que le vent arriére parce que nous
avons tendance 2 le négliger et accepter des
ventsde travers beaucoup plus intenses parce
qu’ils nous génent moins au décollage.

Donc, un petit rappel d’aérodynamique, la
turbulence augmente proportionellement au
carré de la vitesse du vent, ce qui indique

..clairement que le vent de travers nous met

dans une situation plus dangereuse que le
vent de dos.

Exemple: la limite de décollage par vent
arriere est a peu pres de 5 km/hr, par contre
on décolle encore par vent de travers de 15
km/hr ce qui représente des risques de tur-
bulence quatre fois plusintenses. Par ailleurs,
le genre derelief que représente le décollage
nord du Club Yamaska induit une déflection
du vent de travers vers le haut de la pente au

décollage, ce qui redresse la trajectoire du
vent localement.

En ce qui concerne la forét, elle a sauvé bien
des vies 2 Mont Yamaska et c’est pourquoi
ce genre d’accident est pris 2 la 1égere. Si
nous avions un site rocailleux et dénudé,
tous ces accidents se seraient soldés par des
blessures graves et des morts. :

Pour finir, j'aimerais souligner que cing
personnes ont assisté & ma chute et m’ont
laissé sans aide, parce qu’ils ne voulaient
pas s’aventurer dans la pente boisée. Si
j’avais été blessé gravement, j’aurais pl
crever sur place.

Jeme faisun devoir de déclarer publiquement
cetaccident et j’espére que monréciten fera
réfléchir plus d’un sur les pi¢ges du vent de
travers. La seule fagon d’éviter ce genre
d’accident est de s’entrainer a la lecture
précise et consciente des conditions qui
prévalentsurchaque siteavantl’envol. Cette
pratique réguliére etomniprésente dans notre
vie de pilote est notre unique sauvegarde
contre le pige de 1a turbulence et j’ajouterai,
pour finir, une petite touche de philosophie,
en disant que le pire ennemi du parapentiste
n’est pas la turbulence mais le manque de
jugement qui le méne 2 se jeter dans le
bouillon.
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Construire un tremplin

Par Nicolas Brenneur. revue Vol libre, fév. 1988

Construire un Tremplin

Lors de vos périples libéristiques, il vous est
siirement arrivé de décoller sur des sites
équipés de magnigiques tremplins d’envol.
Vous vousétes installés, confiants au sommet
delaplanche. Le ventde face était bon, mais
lors de votre course d’envol, oh surprise!?
Qu’il fut long ce décollage, et quelle foulée!
Pourtant un tremplin si long et si pentu? Ce
type de mésaventure m’étant arrivé sur
plusieurs sites des Alpes, j'ai analysé les
problémes des décollages équipés de
tremplin. Cette étude est qualitative, et non
quantitative, car mon souhait est qu’elle
permette aux futurs baptisseurs de réfléchir
avant de réaliser leur ouvrage et aux pilotes
de reconnaitre les tremplins & c6té desquels
il vaut mieux décoller.

Quels sont les buts d’un
Tremplin

Réaliser un plan d’envol 12 on il y a
impossibilité¢ de décollage pour diverses
causes physiques (sol trop irregulier, falaise
abrupte...). Augmenter lamarge de sé€curité
d’undécollage existanten facilitant lacourse
d’envol ou la hauteur de décollage
(égalisation du sol, rehaussement...).

Quels sont les élements
d’étude nécessaires a la con-
ception?

Le sol: quel estson profil (concave, convexe,
planoumultifacette). Sonmatériau? (roches,
graviers, terre). Sa végétation? (herbe,
buissons, arbres). Les résultats permettront
de définir certains critéres purement
mécaniques et économiques de I’ouvrage
(matériaux, fondation, coiits...).

L’aérologie du lieu: c’est aprgs étude de
celle-ci qu’on pourra définir les criteres
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architecturaux du tremplin (inclinaison,
longueur, largeur...)

C’est le point essentiel, car il ne faut pas
perdre de vue que le but est de créer un
décollage siir.

L’implantation? Je peux affirmer sans ris-
que qu’un tremplin doit se situer dans un
écoulement laminaire. Avec duvent, toutes
les formes de pente concave sont génératrices
de wrbulences (fig.1), de méme que la
végétation en bord de falaise (fig.2), ou les
surplombs (fig. 3). L’implantation au
sommet d’une pente convexe (fig. 4)
représente une bonne situation.

Lapente du tremplin? Probléme trés impor-
tant, et je dis haut et fort que la pente d’un
tremplin doitimpérativement étre inférieure
(moinsinclinée) ouégale 1a pente moyenne
du sol sous la construction. Pour étre sur
d’étre bien compris, je me répeterais en
disant que le tremplin doit toujours aller en
s’ecartant du sol. Pourquoi une telle
insistance? Parce que ce n’est & priori pas

Figure 1
Cas du Grand-Ratz (iséra)

Figure 4
Cas de Valpelouse (Savoie)

compris, étant donné le nombre de tremplins
présentantune configuration contraire, etde
plus, c’est le principal responsable des
problémes de longueur nécessaire pour
I’envol. J’explique mon propos: lors d’un
décollage ventde face, surune pente (fig. 5),
notre aile en s’écartant du sol va rencontrer
un vent de plus en plus fort, & cause du
gradient. Notre vitesse-air va augmenter
beaucoup plus rapidement que notre course,
facilitant ainsi I’envol.

Maintenant, sinousdécollons surun tremplin
qui converge vers la pente (fig. 6) le ventde
facene s’ occupe pasde notre ouvrage (celui-
ci n’est en général pas large) et continue &
suivre la pente naturelle. (fig. 7)

Pendant la course d’envol sur ce tremplin,
nous nous rapprochons de 1a pente naturelle
(fig. 8). A cause du gradient, le vent relatif
va diminuer, et plus on se rapproche du sol
et plus il diminue. Nous sommes dans le
méme enchainement aérologique qu’un
atterrissage (paradoxal pour un décollage).

Figure 6
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Conséquence immédiate: la course d’envol
s’allonge de plus en plus afin d’obtenir la
vitesse nécessaire au décollage et
généralement on rase les paquerettes au
bout de la planche. Une des plus belles
illustrations de ce phénomeéne est le monu-
mental et inutile tremplin de 1’aire Sud de St.
Hilaire du Touvet. Tous les pilotes ayant
Jadis décollé sur la belle pente herbeuse sur
laquelle il est construit, ont &té surpris par
I’allongement de leur course d’envol, et par
le fait de sortir beaucoup plus bas, donc avec
une marge de sécurité beaucoup plus faible.
On parle bien de “perte d’effet de sol”, mais
je ne pense pas qu’une aile de 30kg située
plus de 2 m du sol et avancant 2 moins de 20
km/h en fasse beaucoup. Sur ce décollage,
comme sur d’autres la qualité mécanique de
la construction n’est pas en cause. Il est
évident qu’un peu de réflexion aurait permis
soit de réaliser un ouvrage efficace, soit de
faire des économies en ne faisant rien du
tout.

Ensuite? La pente étant définie dans sa
longueur et son inclinaison, il ne reste plus
qu’a choisir 1a plus grande largeur possible
(biplaces) et & aménager une plate-forme
d’acces au sommet. Celle-ci doit étre
suffisamment grande pour permettre
I’assistance aux cébles latéraux (fig. 9). Et
n’oubliez pas d’installer au moins deux
manches 2 air, une 4 c6té de la plate-forme,
une sous le tremplin.

Lesmatériaux? Ceux-ci vont du béton armé
au bois en passant par le métal déployé... A
vous de choisir en fonction des possibilités
locales et de vos finances. Pensez quand
méme aux intempéries (vent et neige) et aux
surcharges qu’elles entrainent. Un-seul
conseil: faites simple et solide, donc fiable.
Pour conclure, je résumerai en disant qu’un
tremplin bien congu doit toujours faciliter
les décollages, pour cela il doit: étre dans un
endroit aérologiquement sain. Avoir une
pente moins inclinée que le terrain. Etre
commode A utiliser (plate-forme). Etre bien
construit. Bon travail puis bons vols.
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Figure 7

Vitesse du vent

Figure 8
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Championnat canadien 1991

par Sylvain lapointe

“...Laissons donc se tenir le National 12 ot il
veut vraiment dire quelque chose...1a oil les
chancesd’avoir suffisamment de bellescon-
ditions de vol pour valider des manches sont
bienmeilleures...Personnellementj’aimerais
mieux passer mes vacances (trop courtes)
dans les montagnes ou en tracté dans les
prairies oll je pourrais étre récompensé par
de superbes vols et par une compétition
valide...”

Jeudi le 18 juillet 91; c’est sous une pluie
diluvienne qui persiste depuis plus d’une
semaine 2 Golden B.C., (Oui dans1’ouest),
quejemeremémore ces douceslignesécrites
par Kevin Caldwell: pilote Ontarien bien
connu.

“Where’s Cloudwell” , “Is that some
Caldweather...” Kevin reste introuvable!
Depuis quelques jours, chaque fois qu’il
recommence A pleuvoir, les pilotes de I’Est
se plaisent a taquiner la “magnifique” météo
locale qui n’a permis de valider qu’une
seule manche en 7 jours et qui finira par
annuler ce Golden Open 91 ( Déja vu...? ).
Ceci était plus que malheureux pour nous,
puisque toute I’équipe du Québec y était
présente en préparation pour le Championnat
Canadien lasemaine suivante2 VernonB.C..

Encore plus malheureux était que lors de la
seule manche validée; 4 des 10 pilotes a
faire le but étaient de notre équipe. Il était
donc juste de dire que: “...les meilleurs pilotes
sont dans 1’Ouest”, puisque notre équipe y

étaiteten force. Laconfrontationallaitdonc ..

avoir lieu dés le Lundi suivant, soit le 21
juillet au Mont Bolean, & Falkland B.C.
durant le Championnat National.

Le site
Vemon, Colombie Britannique, située au

beau milieu de la riche vallée d’Okanagan (
partie central de la province ) plus
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précisément au centre d’un triangle formé
par les villes de KAMLOOP -
REVOLSTOKE - KELOWNA. La région
offrantune succession de valléescultivables,
entourées de crétes forestiéres s’élevant en
moyenne 3 plus de 3000’ sol.

S’élevant 2 prés de 2000" sol au-dessus du
petit village de Falkland, le mont Bolean
(5250' ASL), accueillaitcette année quelques
62 thermicomaniagues en transitothérapie 2
la recherche du plaisir simple de voler en
compagnie des meilleurs, sur un site nouveau
ol chaque jour ils pourraient s’élancer sur
des parcours compétitifs, excitants et
nouveaux.

Bolean, contrairement a ces pics rocheux
dénudés de verdure rencontrés a Golden,
offraitdnos yeux d’esthetes, par cesrondeurs
arborescentes, une certaine similitude 2 nos
régions de I’Est. Autrement dit: des
pommiers, des pommiers et encore des
pommiers.

A I'égard de la micro-météorologie du site;
celle-ci était durement affectée par le mont
TUKTAKANNIN (5811' ASL ) etdes hauts
plateaux s’élevant, a plus de 6688' ASL,
juste devant le mont BOLEAN, de 1’autre
coté de 1'étroite vallée de Falkland. Ainsi
presque chaque jour, I'immédiat du
décollage fut affecté par un
surdéveloppement nuageux venant de ces
hautsplateaux, qui menaméme le jeudi, aun
orage de gréles qui mitun terme alamanche,
qui finalement dii étre annulée.

En ’occurence, la région était bien pourvue
en terrain atterrissables, quoique plusieurs
étant cultivées, ils devenaient ainsi terrains
interdit sous peine de disqualification.
D’autre part, I'atterrissage en étroite vallée
comportant toujours certains aléas (
changements brusques et inattendus de la
direction du vent ), un nombre incalculable
de trapézes, quilles et bords d’attaques y
furent froissés durant cette semaine de

compétitions. Pour ma part; j’ai volé toute
les manches avec une paire de roues, ce qui
m’a certainement épargné 12 2 montants de
trapezes ( $100.% chacun ) et une paire de
chevilles ( les miennes ). Ce qui retient
grandement I’attention fiit le fait qu’on
n’observaaucun accident grave duranttoute
cette semaine, méme siles434 décollageset
atterros qui y eurent lieu; se devaient d’€tre
trés techniques. En fait,onn’assistaqu’aun
seul «crash», celui-ci au décollage, résultat
d’une course ou plutdt d’une marche d’élan
fort paresseuse qui entraina une aile basse
avec retour Ipso facto a la pente;
heureusement sans heurt pour le pilote mais
non pour aile.

L'organisation

Certains sceptiques profitant d’un fort jeu
de mots, pourrait exprimer que ce
Championnat Canadien 91 fiit “organisé”
par 2 pilotes, Mark Tullock et Peter Luke,
tous deux directeurs de la compétition,
responsables du pointage, du choix des
taches, delavalidation des photos de balises,
des protéts et du choix du début de lamanche.
Certains autres n’y verrontrien de mal, sauf
que tous deux participaient 2 la compétition
et finirent dans 1’ordre 1°® et 2*= canadien.
Non pas que ces deux pilotes ne sont pas de
bons pilotes; Mark ayant finit 3* au Chelan
Classic deux semaines au-par-avant; mais
ce qui porta a réfléchir fiit leur refus
catégorique A maintes reprises de confier la
charge du choix des tiches 2 un comité de
pilotes élus, de ne pas changer une manche
totalement irréalisable et dangereuse aux
yeux de tous les pilotes qui demandaient un
meeting pour passer au vote.

A mon avis; il est impensable 2 un niveau
national ou méme 2 n’importe quel niveau,
d’avoir un directeur de compétition qui
décide de tout et en méme temps participe 2
la compétition. Il est essentiel pour toute
organisation, de confier le choix des taches
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& un comité de pilotes choisis ou élus au sein
des compétiteurs présents; avec supervision
ou non par I’organisateur.

Quantausystéme de pointage, alors 12 quelle
horreur ! A trop vouloir simplifier, on se
retrouve avec un systéme de points biaisé et
qui peut méme devenir dangereux pour les
participants. Pour &tre simple, le syst®me
employé était fort simple: Pour ceux qui
atteignaient le but, on prenait le temps du
meilleur divisé par le temps du pilote puis on
multipliait par 1000 points. Pour ceux qui
n’atteignaient pas le but, on prenait: le
pointage du plus lent au but, multiplié par le
% du parcoure accompli par ce pilote. Pour
&tre valide, une manche devait voir 1/3 des
pilotes effectuer 1/3 du parcoure. Chaque
manche valant 1000 points au premier,

Ce systtme évidemment trop simple causa
assurément quelques torts et comme cité
précédemment, aurait trés bien pu causer un
accident grave. Pourquoi un accident?
Fonctionnons par des exemples: une journée
aux conditions qui semblent dangereuses;
vent fort, plafond bas ol méme
surdéveloppement qui ameéne de la pluie ou
de I'orage. Les conditions étant évidentes,
seulement 6 pilotes décident de décoller. De
ceux-ci, trois font mieux que le 1/3 du
parcours. Vous étes quelqu’un de trés
compétitif et présentement trés bien classé.
Vous &tes au décollage et grice aux radios
FM, vous apprenez que 3 pilotes ont fait
mieux que le tiers du parcours ce qui rend la
manche valide et comme toute les autres,
elle vaudra 1000 points méme si seulement
six pilotes ont décollés. Les conditions de
vol se détériorent encore plus, 1'orage ar-
rive. Si vous ne décollez pas; vous comme
tous les autres qui tenez A votre vie et qui
n'avez pas encore décollé, aurez un zéro
pour la manche; ce qui mettra fin A vos
chance pour le championnat. Que faire ?
Comme tout compétiteur, vous décidez d’y
aller au risque d’accident. Mais si; A votre
exemple, la majorité des pilotes tentent la
chance; le risque que quelqu’un ait un acci-
dentaugmentera grandementavec lenombre
de pilotes qui décolleront.

Vous croyez que j'exagere; lors de la
quatriéme manche (le jeudi ), une partie des
pilotes réussissent A décoller et A partir en
direction de la premire balise alors que les
conditions au décollage se détériorent
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rapidement pour finir
par un orage de gréle.
Heureusement pour
nous, le fait que le
décollage fiit fermé a
cause d’un accident, et
n'ayant pu étre
réouvert, nous sauvera
tous d’un gros zéro...!

Un systéme de
pointage mieux fait,
comme celui utilisé au
Championnat du
monde et des Etats-
Unis , que I'on tente
présentement de faire
accepter au Canada,
qui tient compte du
nombre de pilotes
décollés au lieu du
nombre d’inscrits,
réglerait un peu votre
dilemme 2 savoir si
vous devez décollerou
non, en diminuant
drastiquement la
valeur de lamanche. A noter que le premier
devoir de tout organisateur de compétition;
est de ne jamais envoyer en I"air des pilotes
dans des conditions aérologiques
dangereuses.

Autre défaillance du systéme; c’est qu’il ne
tient pas compte du nombre de pilotes qui
marque un zéro. Ce petit probléme aura de
forte répercussion sur le classement lors de
la manche du vendredi( on y reviendra ).
Toujours au sujet des défaillances; lors de la
manche du samedi; un pilote se pose au but
mais plus d’une heure apres les trois seuls
autres pilotes as’yrendre, Ces trois derniers
s’étant posés presque en méme temps se
retrouvent avec des pointages entre 1000 et
932 points. D’apres le systéme de pointage;
si au lieu de faire le but; le demier pilote
s’était posé juste A court, il auraitobtenu919
points au lien de ses 660, ce qui avantagea
les trois autres au détriment de tous ceux
derriére qui ont pris toute une «débarque»
sous les 650 points.

Un demier commentaire «négatif» sur
I'organisation fiit: que trop souvent la
manche était décidé en fonction des
prévisions météo annoncées le matin alors
qu’audécollage il était évident qu’il en allait

autrement. Ceci contribua 2 invalider deux
manches et deux autres mal orientées.

La compétition

Jour 1 - Manche 1
(lundi 22 juillet):

Tache: Bolean-Monte Lake-Vemon (67km)
27 pilotes au but...Valide

Bonne météo, plafond entre 9000 et 10,000'
ASL, c’est facilement que la majorité des
pilotes font la balise & Monte Lake certains
a plus de 11,000' ASL. En fait apres étre
décollé dans les derniers, je double
rapidement les 3/4 des pilotes grice aux
thermiques bien marqués devant par ces
dizaines de pilotes qui y tournent. II était
facile d’en passer un ou deux, ne prenant que
les plus puissant pour sauver du temps.
C’est au retour que tout se complique. Vent
de face pour passer de Bolean 2 Vernon. De
plus la ligne droite nous fait passer par le
haut plateau de TUKTAKANIN avec des
condition faible de fin d’aprés-midi ( 50 2
100/min. ).
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Aprés m’étre engagé, je me fait «dumper»
en plein milieu du plateau sans atterros
possible. Je devrai rebrousser chemin sur 3
Km, ne passant la créte qu’avec une
cinquantaine de pieds au-dessus des arbres.

Ebranlé, je volerai en ligne droite plusieurs
minutes avant de me redécider & combattre
et a retourner a la créte. J'atteindrai
finalement le but & Vernon en 7*™ position,
avec seulement 15 minutes de retard sur le
premier Tony Barton U.S.A. (2h. 21 min. ).
La tactique de remonter le pleton m’avais
bien servi, mais j’aurai dii &tre plus
conservateur en fin de journée sur le plateau.
Les autres québécois dans ’ordre: Serge

Salami 18%=, Marc Chicoine 19*™, Daniel
Ouellet 22" et Serge Lamarche 56*™,

JOUR 2 - Manche 2 (Mardi)
Bolean-Sicamous-Vernon (111Km)
Aucun pilote au but.. Non valide.

Condition météo inférieure & la veille;
pourtant on nous lance vers Sicamous puis
Vemon soit 111 Km avec un cheminement
bien plus difficile qu’hier. C’est la révolte
chez les pilotes qui demandent une autre
tiche, plus courte et moins dangereuse. La
raison principale pour laquelle on demande
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de tenir une réunion des pilotes, fut non
seulement la médiocrité des conditions pour
une pareil tAche, mais aussi le fait que: pour
tourner labalise & Sicamous, on doit survoler
10 Km alleret 10 Km retour au-dessus d’un
lac sans possibilité d’atterrissage, sauf pour
une petite plage a Sicamous.

Envoyer 62 pilotes dans un tel danger, ¢’ était
vraiment inconscient de la part des
organisateurs qui refusérent de reconsidérer
la tiche. Résultat; la manche est invalide
puisque le 1/3 de la distance donne au beau
milieu du lac et que seulement 2 pilotes ont
fait la plage a Sicamous. Soit Tony Barton,
probablement un des 10 meilleurs pilotes au

monde présentement, et notre p’tit
québécois, Serge Lamarche. Touslesautres
sont posés au bord de 1’eau. Mentionnont
que Daniel Quellet aurait finit 3*™ si la
manche eut été valide.

Jour 3 - Manche 2 (Mercredi)
Téche: Bolean-Monte Lake-Vernon (67Km)
2 pilotes au but...Valide.

Avec un peu plus de cumulus que la veille,
et des excuses de la part des organisateurs
pour la manche de mardi..., on se lance vers

Monte Lake puis retour 2 Vernon. Condi-
tions plus difficile que Lundi, ou I’on avait

laméme tache. Une bonne partie des pilotes
se posent pres de la balise. Je me retrouve a
500" sol pres de la balise, & zoner dans du
zéro, pour enfin attraper du 100/min 20
minutes plus tard, qui me remonte a 7000'
ASL, pour faire 1a photo et commencer mon
retour encore une fois vent de face vers le
décollage. En chemin je me retrouve a
11,000" ASL, meilleur altitude du jour. Le
retour estdifficileet c’esten final d’approche
a Bolean que je trouve un p’tit 50'/min qui
me remonte péniblement au-dessus du
décollage et me permet de franchir le col et
de me poser a 20 km du but pour une 3*>
place du jour qui me propulse en 3*= place
au général et 1°™ canadien.

C’est sous un début de pluie, aprés m’étre
posé, que j’aide Randy Adams: pilote et
amis du Vermon, a aller récupérer son aile,
restée dans une étroite tranchée sous les
tours de haute-tension dans le col 2 gauche
du décollage. Vraiment pas un endroit pour
se poser. Quantau vainqueur du jour: Lionel
Space (U.S.A.), il prendra la t€te du
classement pour ne jamais plus la laisser et
ainsi gagner la compétition. Les autres du
Québec: Marc Chicoine 12¥™, Daniel 23**,
Serge salami 24*™ et Serge Lamarche 53,

Jour 4 - Manche 3 (Jeudi)
Bolean-Yankee Flats-Vernon (37.5KM)
0 pilote au but.....non valide.

Apres une journée de pluie hiers; c’est un
surdéveloppement nuageux au-dessus du
décollage qui nous attend s’amplifiant
rapidement avec un renforcissement des
vents. La prudence aurait été d’attendre
avant de lancé 1a manche ou de la lancé vers
Monte Lake, a droite, qui demeure et
demeurera sous le soleil toute 1a journée. A
15 min. de la fermeture de la manche; 43
pilotes sur les 60 présents, n’ont toujours
pas décollés les conditions étant trés
dangereuses. Le crashd’un pilote sauverala
journée en fermant la porte pour le restant de
la journée, annulant ainsi la manche: les
pilotes n’ayant pas tous efit la chance de
décoller, plusieurs étant en ligne 2 attendre.
Une chance pour nous, car sans cet accident
et cette fermeture de porte; la manche aurait
é1é valide et aurait value 1000 points au
premier.

Autre fait héroique du jour; fit le vol
acrobatique d’un pilote deI’équipe d "Ecosse
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qui, devant le décollage, pris dans des vents
de plus de 45mph et de 1a gréle, alla se poser
en vallée fortement turbulente sans rien se
casser.

Jour 5 - Manche 3 (vendredi)
Bolean-Yankee Flats-Vernon (37.5KM)
13 pilotes au but...valide.

Ce matin, je me léve avec beaucoup de
pression sur les épaules. Je suis présentement
premier canadien au classement et 3*™ au
général. Mais comme le proverbe dit:
“Aujourd’hui est un autre jour...” et pour
moi et ainsi que 38 autres ce sera la déche
totale.

Aujourd’hui encore, A cause d’un
surdéveloppement avec fort ventd’Estetun
plafond entre 1000' et 1500" au-dessus du
décollage, les directeurs lancent la troupe
vers I'Est (vent de face) au travers du can-
yons et ses pylones électriques, pour Yan-
kee Flats puis Sud-Ouest vers Vernon. C’est
apres plus de 3h30 min. de vol et4 tentatives
de passer ce maudit canyon que je doit
rebrousser chemin et rejoindre de justesse
un petit champs & contre pente dans la
montagne pour un maigre 46.05 point sur
1000. J’y rejoignais Serge Lamarche déja
posé. A la fin du jour; on retrouvait 28
pilotes al’atterro au bas du décollage pour 0
points et au total 38 2 moins de 10km sur les
58 a avoir décollés. A noter qu’a certains
moment les conditions de vol furent si
turbulentes que Chris Jones un canadien
vivant maintenant a San Diego et vainqueur
duChelan-XC Classic 91, alla atterrir au bas
du décollage car il trouvait les conditions
trop dangereuses. Pourtant Chris est du
genre A effectuer trois loops consécutives en
se posant lors de la derniére ressource.

Dangereux et comment; 3 pilotes en plein
bois sous les lignes de hautes tension;

20

d’autres qui ont passés & moins de 100" au-
dessus ou qui ont survolés I’arriegre du
décollage sans possibilité d’atterrissage sauf
les arbres... En fait plusieurs de ceux qui
passerent le firent en entrant dans les nuages
ce qui leur donnaient quelques centaines de
piedsde plus pour passer, mais qui estillégal
que ce soit du point de vue sécurité, de
Transport Canada ou des réglements de
toutes compétitions. Pourtant au décollage
on a pu voir trés distinctement des pilotes
entrer et sortir des nuages; les deux
organisateurs présent fermerent les yeux de
méme que notre directeur national
compétition et sécurité.

Autre sujet de discussions: est que 1/3 de 58
pilotes décollés égale 19.33 pilotes, donc
qui se devaient de faire les 1/3 du parcours
pour que cette manche soit valide. Si on
déduit des 58 décollés les 19.33_ (1/3) on
obtent 38.66_ pilotes. Donc la manche fiit
valide que par une fraction d’un pilote. La
ou il y eu discussion fiit que 2 pilotes furent
gratifiés de 12.5 Km , valeur exacte du 1/3
du parcoure, 12 oi1il n’y avait pas de terrains
atterrissables? Comme toujours 1a décision
revintaux deux organisateurs qui validérent
la manche ( I'un d’eux terminant 2*™ du
Jjour). La manche valut 1000 points, méme
si 62% des pilotes décollés eurent prés de 0
points.

Dans cette manche; ceux qui réussirent a
passer le canyon, trouverent de I’autre c6té
un beau soleil qui permis a 11 d’entre eux

.d’atteindre le but. . Daniel Quellet fiit le

meilleur québécois avec une 4 place et
Serge Salami terminant également au buten
7*== position. Martin Henry, président
canadien et membre de I’équipe du Canada
de vol libre termina premier de lamanche en
2h00. Quand & Marc Chicoine; il di, aprés
quelques heures de vol, se résigner a atterrir
a I'atterro sous le décollage pour 0 points.

C’est a 1a fin d’une journée frustrante; tant
par ma performance que par un systéme de

pointage trop simple et qui démontra
combien il était simplet, par une tiche mal
lancée par les organisateurs ( mirent la
difficulté majeure dés le décollage), par le
non respect de reégles de 1’air et une valida-
tion plus que divine, que je m’endormis
dans ma tente sur le bord du lac des cygnes
a Vernon. La nuit fit longue, trés longue et

Jour 6, manche-4 (samedi)
Bolean-Yankee Flat-Vernon (37.5Km)
4 pilotes au but...valide

Ce matin c’est en 19*™ position que je me
réveille. Le beau réve est terminé et laisse
place  ’amertume. Je ne serai pas le seul 2
avoir été frustré ces deux derniers jours,
puisque seulement 40 pilotes se présenteront
audécollage. L’équipe d’Ecosse aucomplet
est partie aprés un meeting en soirée hier
soir. Plusieurs autres ont suivis ce geste.

Aujourd’hui méme tiche; méme si le vent
en altitude demeure trés fort (15 2 20 mph)
cequirendralabranche YankeeFlat- Vemon
trés difficile en plus de rendre la dérive avec
le thermique trés importante. En ce qui me
concerne; maseulechance deremonterdans
les premiers est de tenter le tout pour le tout.
De ce fait; je décolle dans le milieu de la
porte, faitimmédiatement le plafond et fonce
vers Yankee Flat que je contourne en moins
de 15 minutes ( ce qui est tres, trés rapide).
Arrivé sur la falaise, toute ensoleillée j'y
retrouve quatre autres pilotes en train de
gratter les rochers.

Elle ne «donnera» jamais et c’est au beau
milieu d’une réserve indienne inhabité, 2 6
Km de laroute la plus proche que je me pose
avec mes quatre autres compagnons
d’infortune et deux jeunes coyotes effrayés
qui courent devant mon aile. Une fois au
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sol; c’est encore une fois frustré que je
regarde deux pilotes qui tournent un
thermique sur la falaise, 1A ot il n’y avait, il
n’y a qu’un instant, rien du tout. Chance vs
«timing», je me console en revoyant mon
plan de vol qui techniquement était sans
faute. Faire le plafond; faire la balise assez
haut pour rejoindre la falaise 4 sa hauteur; y
attraper un thermique et rejoindre la
prochaine falaise. Le thermique n’était pas
au rendez-vous et cela fait partie du jeu.

Je finis donc cette journée en 23*™ position
avec un maigre 16.5 Km. Daniel plus
heureux se posadmoins d’un demikilometre
dubutpour finir 5™ du jour et se hisser dans
les 10 premier au général. Serge Salami
terminera avec 26.5 Km pour une 14#&™=
position etune belleremontée auclassement.
Marc terminera 2(ftme svee 21 Km et Serpe Lamarche
Teme avec 13 Km. Seulement 4 pilotes
auront atteint le but avec Mike Harrington
du B.C. en tete.

Jour 7, manche-5 (Dimanche)
Tache: Bolean-Armstrong-Vernon (36K.m)
4 pilotes au but....valide.

Cay est,derniere manche 2 la fin de laquelle
un nouveau champion canadien sera
couronné. Avant de nous présenter i ce
championnat; le but de 1’équipe du Québec
était de placer deux pilotes parmi les dix
premiers et un dans les médaillés, Ce midi,
au décollage nos espoir se tournent vers
Daniel et Serge Salami qui ont encore une
chance d’y parvenir avec une bonne perfor-
mance dans cette demiére manche. Pour
nous, les trois autres, c’est déja fini.

Météo ensoleillé avec un vent en altitude
d’environs 25 noeudsde face pour labranche
final vers Vernon. Thermiques cassés par le
fort vent, difficile a centrer; aprés 3/4 heure

SurVol juillet 1992

de vol lamajorité des pilotes sontencore au-
dessus du décollage ou loin derrigre, pas du
tout dans la bonne direction. Pour réussir &
monter s’en me faire reculer loin sur le
plateau, je choisi de tenter ma chance sur un
petit buton a 1/2Km devant le décollage, 1a
ou avec Kevin Caldwell je fait le plafond.

Ensuite c’est un jeu d’enfant jusqu’a
Armstrong en dauphinantde nuage en nuage.
A ce moment comble de malchance, mon
vario me laisse tomber et méme si je suis au
plafond soit 7000’sol je ne parcourrai que 4
Km avec ce maudit vent de face qui nous fait
presque reculer. En fait nous serons une
bonne dizaine A nous vacher dans un rayon
d’un kilométre tous pourtant, avions fait le
plafond & la balise.

Ceux qui prirent leur temps sur le parcours,
arrivérent 3 Armstrong en fin de journée
avec seulement un faible vent de face qui
leur permettra de faire le but. Serge
Lamarche, fera en fin de journée une belle
remontée. Pris dans la dérive; Serge s’était
fait déporter loin dans la vallée, prés
d’Enderby, d’oil patiemment, 3 heures plus
tard, il ressortira pour terminer 7*= de la
manche 3 seulement 3Km du but. L’histoire
du ligvre et de la tortue était rééditée.

Avecma 13*™ aujourd’hui, je termine 19
au général. Daniel posé juste au bas de la
cote 500 metres en avant, et qui se fait suivre
dans le champs par quelques vaches, un peu
trop curieuses, termine 13*™ de la manche

- pour -une magnifique 3®™° position

canadienne, 5% général. Quand 2 Serge
Salami , il termine 1km plus loin pour une
11¥== place du jour pour terminer 6*™
canadien, 8= général. Marc tant qu’a lui
avec une 18" position pour la manche
terminait 24> de ce championnat.

Notre but était atteint; et n’eut ét€ de cette
fatidique manche du Vendredi, c’est
possiblement 3 ou 4 pilotes du Québec que
nous aurions placés dans les dix premiers de

ce championnat canadien 1991 qui
regroupaient les meilleurs pilotes canadiens
etquelques uns des meilleurs américains du
moment. A signaler; la figure montante de
ces championnat. Chris Miiller, 15 ans, fils
de Willi Miiller ancien champion canadien,
qui termina 7™ au général. A le voir voler;
on croirait qu’il est né avec des ailes au lieu
de pieds. '

En terminant; on pourrait dire que ce genre
d’expérience, une semaine a voler avec les
meilleurs pilotes du moment, est pour tout
pilote un riche enseignement tant sur le plan
technique, que sur le plan humain voir so-
cial. Lesriresetlespleurs, parties inhérentes
de la compétition, sont de bons formateurs
pour]l’apprentissage dechacun. L’important
n’est pas de gagner (sic) mais de ne jamais
abandonner. Cette partie du vol, est peut-
étre celle qui s’applique le plus A notre vie de
tous les jours. Au moment d’écrire ces
lignes, on vient de m’apprendre que le Mont
Yamaskaestenpéril enraison d’une nouvelle
législation de la municipalité de St-Paul.
Plus que jamais, ensemble, il faut se serrer
les coudes et surtout ne pas baisser les bras.
Au plaisir de vous revoir en 1’air en 92.

Classement

] Space, L. (E.U.) 4053 pts
2 Hempstead, E. [E.U.) 3 349 pts
3 luke, P. (B.C.) 3332pis
4 Tulloch, M. B.C.] 3224 pis
5 OQuellet, D. [Qué.) 3 183 pts
6 Nelson, R. 3 074 pts
7 Muller, C. [Alb.] 3 04] pts
8 Salami, S. [Qué.] 2911 pts
9 Adams, R. (E.U.] 2903 pts

10 Hauchecorne, JC.[B.C.]2 875 pis

12 Muller, W.
19 Lapointe, S.
22 Caldwell, K.
24 Chicoine, M.
19 lamarche, S.

(Alb.] 2 854 pis
[Qué.) 2 384 pts
[Ont.] 2 194 pts
[Qué.] 2 000 pis
[Qué.) 1 297 pts
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Les rocheuses, vallée de la Columbia, prés de Golden, Colombie-Britanique
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Vue a partir du décollage & Horseshoe Meadows.
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5 heures dans un arbre

La Voix de IEst, Granby, vendredi, 31 juillet 1992

‘ST-PAUL-D’ABBOTSFORD

ne adep-
U te du
deltapla-

ne s’est infli-
_ gée de sérieu-
' ses blessures,
mercredi
soir, quand
-son appareil
s'est écrasé
sur le faite
d’un  grand
arbre, 4 St-

Gosselin

Paul-d’ Abbotsford.
L’accident se serait produit

peu aprés 18 h, prés d’un lac sur

le mont Yamaska. Les circonstan-
ces précises demeuraient incon-
nues hier aprés-midi, les policiers
n’ayant méme pas été informés de
I’écrasement. ;

On sait que le mont Yamaska
est un lieu de prédilection pour la
pratique de ce sport et qu’a cha-
que jour de beau temps, le ciel au
dessus de la montagne est colorés
par plusieurs grandes ailes. Hier,
toutefois, le temps n’était pas tel-
lement clément pour la pratique
de ce sport car les vents étaient
extrémement forts, au point que
personne d’autre ne volait.

Une Torontoise de 21 ans,
Magda Holan, s’était tout de
méme élancée de I'aire d’envol et
avait parcouru un bon bout de
chemin dans les airs avant que
son appareil ne plonge vers les ar-
bres, & mi-chemin entre le bas de
la montagne et la cime.

Dans sa chute, la jeune femme
a subi plusieurs fractures quand
elle a heurté de prosses branches.
Son aile est demeurée accrochée

au faite de l’arbre et la victime
s’est retrouvée suspendue par son
harnais, quelque quinze meétres
au-dessus du vide,

Un ami, qui a assisté impuis-
sant A I’écrasement, s’est porté a
sa rescousse, (mais il n’a pu faire
autre chose que la réconforter et
s’époumoner en criant. pour obte-
nir du secours.

Ce n’est que plus d’une heure
plus tard que des résidents du sec-
teur auraient entendu les appels 4
l'aide et auraient communiqué
avec les services d’urgence. Les
ambulanciers de la maison GMR,
dépéchés sur place, ont aussitot
requis le concours des spécialistes
de I'Unité de sauvetage de la
Haute-Yamaska.

Deux membres de ce groupe de
secouristes bénévoles venaient de
terminer leur formation dans ce
type de sauvetage. La semaine

- prochaine, ceux-ci devaient dis-

penser un premier cours 3 leurs
collégues. «On péut dire que nos
secouristes ont appris plus t6t que
prévu. La pratique a devancé la
théorien, a mentionné le respon-
sable de PUSHY, M. Jean-Guy
Leroux.

Harnachée A I’équipement de
I’YSHY, la victime, consciente
mais trés souffrante, a été descen-

due sans encombre jusqu’au sol.
L’opération, particuliérement dé-
licate & cause des blessures subies
par la jeune femme et la précarité
de sa position, a nécessité deux
heures de travail.

La victime a finalement é&té
conduite, vers 23 h; au Centre
hospitalier de Granby, Hier, elle
reposait au département des soins
intensifs. Sa vie ne serait cepen-
dant pas en danger.

1l est possible que la Régie de

" la Sécurité dans les sports institue

une enquéte concernant cet acci-
dent, mais cela n'a pu étre confir-
mé hier. On sait que la pratique
du deltaplane est réglementée et
les contrdles incombent 4 la Ré-
gie. ;

Dans la région, il s’agit d’un
deuxiéme accident grave de cette
nature cette année. Un premier
accident avait coiité la vie A un
professionnel de ce sport, & Man-
sonville, le 29 mars.
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Magda Holan a connu des heures difficiles, hier, quand son deltaplane a échoud
dans un grand arbre du mont Yamaska. Environ cing heures se sont écoulées

avant que les secouristes ne puissent dégager Ia blessée.
photo Pierre Beaudin
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Magda Holan, une
Torontoise de 21
ans, est demeurée
suspendue dans le
vide durant cing
heures avant que
les secouristes ne
puissent la ramener
sur la terre ferme.

phato Pierre Beaudin
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ANMONCES CLASSEES I

Falhawk APEX 100, février 1991 rouge, 50
heures, parfait ét¢, pour poidsde 55 & 75 kg.
Excellente aile intermédiaire avec trés
bonnes performances. Prix: 1 900 §, tél:
514-523-8489 Pierre Laplante.

Parapente Falhawk Athléte, pour pilote de
45 2 65 kg, bonne condition, 1 200 $. Eric
Meunier 4 524-8783

Edel Trekking Corvette, grandeur large,
couleur orange et violet, utilisé 4 fois, 2 500
$, Robert Brunet bur. 271-0773, rés. 495-
9288

Parapente Comet CXII 25, 2 950 $, acheté
neuf en avril 91, 90 heures de vol pour 70 &
90 kg, jamais accidenté. Jérome 514-623-
9235

Santana 165 p.c. 1988, Aile trés performante,
similaire au HP Race, pour pilotes
intermédiaires ou avancés. harnais kicker,
parachute, altimétre et variometre Ball,
casque, Le tout pour 2 300 $ négociable ou
séparément. Yoland 514-667-3235

Aile tandem comme neuve, Dream 220,
moinsde 15 heures de vol 18008$. Spirale 16
m, vert, jaune et noir, 900 $. Cocon La
mouette, comme neuf, 5'9" A 5'11" avec
parachute, 600 $. Jules Beaudry 819-563-
5387

K2-145. Kissperformance without the squir-
rel. Hang 3 rated. New april '91. Excellent
condition. A little small for me anywhere
but the Owens, perfect for someone hooking
inat 185 Ibs or less. Yellow diamond trilam
L.E., wrap cloth trailing edge, black wedge
and magenta under surface. 2 900 $. 613-
729-8975 evenings, 763-9188 days. Kevin
Caldwell.
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S.V.P. appelez-nous lorsque vous avez
vendu vos équipements. 514-627-
1444 ou 514-251-1666.

Sensor 510 B Parfaite condition. $3000 Ball
652, appareil multiple, vario, alti,
anémometre $600 Marc Breton a (514) 270-
6898

Magic Kiss Full Race neuf $4200 Claude
Malouin 2 (418) 877-2126

Feder de Pacific Wing 30% double surface,
1 heure de vol Harnais kicker Sport Inn
Parachute 20 pieds High Energy Sports
Flambant neuf Le tout: $2300 négociable
Christian Pomerleau a (418) 338-3321
laissez votre message

Atlas 16 metres Tout équipé avec roller
Hamnais kicker Excellent état $1300 Michel
418-666-2935

Magic 3 135p.c. Trés bon é1at $1300 Maryse
a(514) 873-8248

Parapente Castrel 248 MCC Auviation, fi-
nesse 5.3 $2000 Alain Gervais a (514)464-
7450

Parapente Ariés 25 Verte avec sellette de
pilotage $1500 Parapente Corniche medium
Orange avec sellette de pilotage $2000
Bertrand a 347-5507

Magic4 - 133 Impeccable - S0 heures Rouge-
bleu-blanc Jacinthe a (514) 525-2958 ou
(514) 772-6469

SPORT 167 EUROPEEN Full Race. B/A:
Rouge Fluo. Intrados: Bleu. B/F: Blanc
quadrillé métallique. Trés bonne condition.
Parfaite pour intermédiaire et +. Seulement
$2,500. Pierre au (514) 354-1898.

Parapente ITV ARIES 25, orange et vert $1
200.00 TPS inclus. Michel 2418-674-9276.

Parapente ITV ARIES 23, vert et bleu S1
200.00 TTC. Michel 4 418-674-9276.

Parapente Corniche, medium jaune avec
rayure rose et noire seulement 60 vol eten
tres bon état S1 800.00 avec sellette de
pilotage. Vilem 2 672-0590.

LA bonne affaire, SENSOR B, excellente
condition, 1 900 $ avec 300 $ de pigces.
Trapéze, b. contrdle,saumon, transversale,
Normand, 525-8146.

A vendre, aile intermédiare Harrier 177 p.c.
Trésbonétat 1 5008$. Vario Litek etaltimeétre
avec fixation 350 $. Le tout négociable.
Gilles Ethier, 514-795-6131.

Roulotte 20, table A pique-nique, entierement
équipée installée au pied du mont Yamaska,
1950 $. Guy Henrichon, 658-9577.

Parapente ITV Meteor échelle .97, 60 a 74
kg, 2 300 $. Eric Meunier jour 523-2681,
soir 524-8783.

Attack Duck 180, Impeccable, 1 500 S mini-
mum, Paul Thivierge, 527-4263.

Vario-Alti, Ball 651, la cadillac des varios,
375 $, Isaak 273-9795.

Gemini 134, belles couleurs, aile
intermédiaire pour petit poids 14008, harnais
Keller, 5'5" 2 5'8", 3258 + parachute, 3258,
alti-vario digital Ball M-21 avec attache et
sac, 325$. A vendre séparément, Julie 627-
1444,

Parapente ITV Meteor 97, 60 2 74 kg, état

neuf (5 vols), 2 400 $, Michel blanchard
(514) 384-4748

(suite @ la page suivante)
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PE RS

De la performance et de la maniabilité
MAGIC KISS 1989, 154 p.c., montants
profilés, V.G. et couleurs superbes, idéal
pour pilotes intermédiaire et/fou avancé.
Moins cher que vous pensez. Frangois Bélair
849-7195.

Aile neuve ou presque. Nuage de Tecma,
15m2, 1990, 60% avec VG, bord d’attaque
rose trilam, intrados bleu et jaune fluo.
Montants profilés. Prix de détail $4000 plus
taxe et transport, sacrifiée 2 $2300. Richard
No#l 1-418-687-4460.,

Arigs 25 1988, 1200$. Trés propre, turquoise
etrose. Lucie a 346-8179.

Moyes XS 155 a vendre. Il a trois vols, a les
"Winglets", barre de vitesse, montants
profilés, bord d'attaque "Scrim", double
surfaceen "RH Wrap". Le prix estde 33008.
Richard No#l 1-418-687-4460.

Caméra35mm, RICOH YS-20,avec moteur
pour avance automatique du film et flash
intégré. Fait de trés belles photos. Idéale
pour pilote de vol libre. $100,00. Pierre
Marsolais, 354-1898.

Parapente ITV Aries 25, orange et vert, § 1
200,00, TPS incluse, Michel418-674-9276.

Parapente ITV Aries 23, vert et bleu, $ 1
200,00, TPS incluse, Michel418-674-9276.

Parapente Corniche médium, jaune avec
rayure rose et noire, seulement 60 vol et en
trés bon état. $ 1 800,00 avec sellette de
piotage. Vilem 672-0590.

MAGIC III 177 p.c. Trés bon état $1300
Frangois Bolduc rés. 1-378-2556.

Harmais intégral CG 1000, avec parachute,
altimetre et vario digital, prix 3 négocier.
Jules Beaudry, 819-563-5387

Voyage en
Suisse

2 semaines de parapente a Verbier (Suisse),
site de compétition modiale, du 29 aoiit au
13 septembre.

» 1800 metre de dénivellé
» Remonte-pente
» Décollage sur pente de gazon

Jérome, 514-623-9235

La Giugiu!

_Sangles d'attache pour.Delta

40" de long
ajustable
en nylon ultra-résistant

Fabriqué au Québec.
3%/ch., 10/258%.

Giulia 514-627-1444.

munie d'une attache de type fastex.

SurVol juillet 1992

29




Flight Gear

OPTION(S)

-SIMPLICITE ET EFFICACITE :
' - sac de transport (assez
~LEGER, SOUPLE ET CONFORTABLE

grand pour y ranger tout VOtre
=ENTRE PAR LE DEVANT

matériel)

=PRIX TRES ABORDABLE
- sac de rangement intérieur

-

-DU DEBUTANT A L'EXPERT

: fie
- rangement ou espace pour un 2

—CENTRE D'INSTALLATION ''BRS’
! parachute

-LIVRAISON: 6A& 8 SEMAINES
- pochette dorsal (suffisamment

. d'espace pour y ranger votre
Friz de base:$65000 f housse)

; (options et transport en plus)§ - lignes décoratives(a votre choiz

Disponible chez: AVSAC(QUEBEC 91)
C.P.#880
AMQUI,P.Q.
G0J-1BO
418-629-1897

(pierre)

LE BON CHOIX: AVSAC (par :Fligh Gear,Californie)
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Rapport d’accident

Ce rapport doit éire complété & I'occasion de tout
accident, que le pilote soit blessé ou non. S.V.P.
retournez ce rapport d'accident aux soins du
responsable du Comité de sécurité de 'AQVL.

Identification

!

Nom Prénom

Adresse

no rue

Ville

Province Code postal

Téléphone ()

Age du pilote

No de carte de menbre de 'AGVL

Niveau du pilote

No de la carte d'assurance responsabilité<ivile

Nombre d’années de vol

Lieu de I'accident [nom de la montagne)

Date de l'accident

L'heure (si possible]

Conditions

12a Direction du vent (le plus
précisément possible)

12b Orientation du décollage

13 Vitesse du vent (préciséez en miles,
en kms ou en noeuds)

14 le vent étaitl
O consfant
O instable

15 le ciel était il
Q ensoleillé
O nuageux
A pluvieux

O enneigé

16 'accident a+il eu lieu au moment
Q du décollage
O envol

Q ¢ l'atterrissage




Décrivez 'accident

17 Voliezvous avec volre aile lors de [‘accident 21 De quel type de harnais éfait
équipé volire appareil
O oui Q non
18 Quel doil J Deltaplane  Parapente
ve aile posségez-vous
L & J couché Q standard
Q debout A pilotage

22 Combien de vols aviezvous
19 Si ce n'élait pas avec votre aile, effectué & ce site auparavant

Combien d’heures de vol avezvous avec cetle aile

sur combien d’années

avec quel type d'aile voliezvous lors de I'accident

23 |l y avaitil une manche a air
Combien d'heures de vol avezvous avec cefte aile

Décollage Atiérissage
O oui d oui
1 non A non

sur combien d'années

20 Une assitance étaitelle nécessaire au décollage
Q oui Q non

Si oui, I'avezvous regue (précisez si elle a éié faite par un pilote d'expérience
dans ce genre de décollage, ayant peu d'expérience dans ce genre de
décollage ou par un spectateur)

O oui 3 non
Si non, pensezvous qu'elle aurait é1é utile .
3 oui O non

Dommages

24  pouvezvous décrire les blessures corporelles que vous avez subies

Si vous étes dans I'impossibilité de
compléter vousméme ce formulaire,
demandez & quelqu'un fun pilote de

25  Pouvezvous décrire les dommages occasionnés & volre aile préférence] de le faire pour vous

Nous vous assurons que ce rapport
d’accident demeurera confidentiel, et
que si I'information que vous
nousdonnez est publiée aux fins de
stalisliques, volre nom ne sera pas

_ divulgué sans volre autorisation.
Merci de votre coopération. Bons vols
et soyez prudents.
A faire parvenir &
Responsable du comité de sécurité-
parapente AQVL
AGVL

27  Pouvez-vous donner les noms des piotes qui ont assisté & votre accident Fédération aéronautique du Québ

4545 Pierre de Coubertin

C.P. 1000 Sucec. M

Montréal

H1V 3R2

26 Pouvezvous doner une description des dommages causés a d'autres personnes
ou propriétés




PARAPENTES ; W
RUBIS

Niveau 1 - Sortie d’école - 3 tailles
Allongement 4.6 - Finesse 6
Vitesse min. 18 km - Vitesse max. 38 km
2750,005

METEOR GOLD
Niveau 2 - intermédiaire - 3 failles Sachir M
Allongement 4.4 - Finesse 6+ ,#___

Vitesse min. 20 km - Vitesse max. 40 km
3300005

SAPHIR MUST
Niveau 1 - avancé - 4 tailles
. Allongement 5.3 - Finesse 6.5+
Vitesse min. 22 km - Vitesse max. 44 km
3900,005

Sacs et sellettes indus - Essais sur demande
Parachute de secours TV, Quick Ball, toux de chute moins de 5 m/s. Prix sur demande

ALTIMETRES - VARIOMETRES PRETEL

Alti/vario V4 - 350,00 S
Alti/vario V6 - 465,00 S

LIBRAIRIE @

ABC Tome 1, Hubert Aupetit - 30,00 §
ABC Tome 2, Hubert Aupeti - 47,00 $
Les visiteurs du ciel, Hubert Aupefit - 40,00 §
Le vol libre, Hubert Aupeiit - 50,00 $
Maitrise du vol, Denis Pagens - 25,00 §
Conditions de vol, Denis Pagens- 20,00 §
Volez en parapente, Gilbert Delorme - 30,00 $

DIVERS

Anémométre, HALL- 30§
Support Delta-10 S

Casques ROMER LITE-100 $
. Piéces diverses, suspentes au méire, atelier de réparafions, matériels usagés.

Commandes téléphoniques possibles VISA- MASTER CARD
1366, rue Maguire, Sillery (Québec) G1T 1Z3
: : 418.527.0604




