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Parapentes motorisés et  
restrictions / limitations  

 
Les parapentes de vol libre répondent 
généralement aux caractéristiques impo-
sées par les normes EN 926 -1, 926 -2, 
cependant non obligatoires.  
 
De par sa conception, et son pilotage 
simplissime, le parapente, auto stable 
par nature, peut permettre des dépasse-
ments des limitations, pour lôutilisation 
au moteur.  
 
Il semble donc utile dôattirer lôattention 
de lôutilisateur sur le fait que, sortir des 
limitations pour lôutilisation paramoteur,  
(en dehors de configurations de vol stan-
dard dans une aérologie calme), altèrera 
la simplicité de pilotage du parapente.  
 
Le fait de rajouter un moteur, de 20 à 30 
kg, sous un parapente peut changer le 
comportement de celui -ci, de par le 
poids supplémentaire, la poussée, et la 
r®sultante de lôeffet de couple quôinduit 
le moteur.  
 
Certaines ailes de vol libre sont très 
adapt®es au paramoteur, dôautres beau-
coup moins, quelques une peuvent poser 

de réels problèmes de pilotage au mo-
teur.  
 
Dôune constatation g®n®rale et constante 
depuis 20 ans, les parapentes qui 
conviennent le mieux au paramoteur 
sont les parapentes dôentr®e ou de mi-
lieu de gamme, ceux qui ont été dès leur 
conception prévus pour le paramoteur et 
les voiles à profil reflex ou semi - reflex.  
 
Enfin, est attir® lôattention du pilote de 
paramoteur sur le fait que les différents 

modes dôattaches des parapentes sur les 
sellettes (points haut rigides ou souples, 
points intermédiaires rigides ou souples 
et points bas rigides) peuvent également 
changer le comportement de celles -ci.  
 
En résumé  : le parapente dans son uti-
lisation motorisée pardonne beaucoup 
mais trouvera ses limites dans les dé-
passements des préconisations indi-
quées.  
 
RAPPEL  :   
 
Depuis leur début, les paramoteurs ont 
toujours utilisé des voiles de parapente 
correspondant aux normes successives 
en vigueur dans le parapente (normes 
ACPULS, AFNOR, puis E.N.).  
Celles -ci répondant depuis toujours à 
des normes de résistance positive pré-
vue à 8 G du PTV, pour tenir compte 
notamment des conditions aérologiques 

très fortes en montagne, et du vieillisse-
ment des mat®riaux (mal connu ¨ lô®po-
que des premières normes).  
 
Les pilotes et constructeurs de paramo-
teurs ont dès les premiers temps, retenu 
comme base de calcul, le rapport entre 
les 8 G appliqués au parapente (dans les 
différentes normes) et les 5,25 G de-
mandés dans les dossiers techniques des 
tests ULM, en se contentant de faire la 
règle de trois suivante  : PTV parapente X 
8 / 5,25 = PTV paramoteur. (5,25 G = 
3,5 coef. r®sistance X 1 ,5 coef. s®curit®)     
Ex.  : 100 kg PTV parapente X 8 / 5,25 = 
152 kg PTV paramoteur.  
 
Il faut dire ici que cette règle de bon 

sens a fini par sôimposer par lôexp®rience 

et lôabsence totale dôaccidents dues ¨ 

des problèmes de structure du parapente 

dans lôactivit® paramoteur. 

Aucun incident ou accident de paramo-
teur nôa ®t® d¾ ¨ une rupture, un d®chi-
rement ou tout autre cause structurelle 
du parapente.  
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Par ailleurs les progrès constants faits 
depuis 20 ans dans la conception des 
parapentes tout autant que dans la 
technologie des tissus et des suspentes, 
confirment, sôil en ®tait besoin, le bien-  
fondé de cette règle.   
 
Pour autant, il faut savoir que jamais un 
parapente nôa ®t® test® en configuration 
paramoteur (moteur tournant ou ¨ lôar-
rêt) dans les tests actuels en vigueur 
pour les parapentes AFNOR ou EN.  
 
Cette règle de bon sens qui tire sa légi-
timité de plus de 20 ans de pratique 
sans probl¯mes, est  aujourdôhui la r¯-
gle admise, (par rapport aux tests AF-
NOR ou E.N., officieux et non obligatoi-
res) par les parties prenantes du para-
moteur, DSAC, fabricants de parapentes 
et de  paramoteurs, pilotes, instructeurs 
et FFPLUM, qui sont tous dôaccord sur 
cette r¯gle ent®rin®e par lôarr°t® du 

15/3/2011.  
 
Restrictions et limitations des para-
pentes dans lôutilisation paramo-
teur.  
 
Il convient cependant de préciser que la 
r¯gle ®dict®e plus haut, doit sôaccompa-
gner de limitations et restrictions eu 
égard notamment aux critères listés ci -
après  :  
 
1-Les limitations de poids.                       
2-Les limitations de puissance install®e.   
3-Le rapport poids/puissance install®e.    
4-Le centrage.                                        
5-Lôutilisation chariot. 
 
1 - Les limitations de poids.  
 
Si les limitations de poids selon la for-

mule retenue PTV parapente X 8 / 5,25 

= PTV paramoteur, ne semblent pas 

poser de difficulté pour le PTV paramo-

teur, il y a lieu de sô®loigner pour cette 

d®finition des bases de lôaviation civile 

et de lôULM pour laquelle un pilote fait 

toujours 86 kg  et un pilote + un passa-

ger font toujours 156 kg , et non deux 

fois 86 kg car il sôagit de poids moyen 

calculé sur un échantillonnage de popu-

lation.  

Le paramoteur en effet, comme le para-
pente, tient compte du poids pilote 
(quôil soit exprim® nu ou tout ®quip® - 5 
à 10 kg de différence suivant les sai-
sons) pour la surface de lôaile utilis®e. 
Côest la base m°me de tout test de pa-
rapente, pour des différentes surfaces 
utilisées ï jusquô¨ 5 tailles par mod¯le 
de parapente.  
 
Par contre lôon pourra sôen rapprocher 
pour ce qui est de la définition des 
quantit®s dôessence, notamment, pour 
le PTV qui comprend 1 heure de carbu-

rant et non le plein, ce qui implique que 
comme les ULM, les paramoteurs pour-
ront décoller au -dessus du PTV défini, 
avec le réservoir plein.   
 
Le PTV paramoteur devra également 
tenir compte des différences de poids 
dans les motorisations pouvant varier 
pratiquement du simple au double.  
 
Les limitations de PTV paramoteur se-
ront donc à prendre en compte avec 
circonspection en tenant compte dôune 
marge dôerreur de + ou ï 5 %.  
 
2 -  Les limitations de puissance ins-
tallée . 
 
La puissance dôun paramoteur sôexprime 
essentiellement en kg de poussée stati-
que ¨ lôh®lice. Côest plut¹t de cette no-
tion que pourrait venir un danger éven-
tuel pour pilote débutant.  
 
Prenons un exemple  : une aile de 28m², 
PTV 80/120 kg, pilote de 70kg, moteur 
surpuissant de 30 kg, poussant 70 kg, 
aile de 5 kg, le tout dans la fourchette 
de poids.  
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Côest une situation propice ¨  dô®ventuels 
problèmes de pilotage pouvant aller jus-
quôau d®crochage en cas de mise plein 
gaz   sur une ressource ou sur un virage 
à contre couple.  
 
Il sera assez difficile de donner des limi-
tations précises de puissance installée, 
car celle -ci est fonction du PTV.  
 
3 - Rapport poids pilote/puissance 
installée .  
 
Dôautre part, lôon constate un rapport 
relativement régulier, entre puissance et 
poids des moteurs. Soit approximative-
ment 0,4 kg de moteur pour 1 kg de 
poussée statique.  
 
Cette pouss®e, du fait quôelle sôexprime 
de 6 ¨ 8 m¯tres en dessous de lôaile va 
donc considérablement influer sur le 
comportement de la voile, dans ses dif-

férentes actions.  
 
Il est important de prendre en compte 
cet élément pour la définition des limita-
tions et restrictions.  
 
Dôautre ®l®ments, comme lôeffet de pr®-
cession à la mise des gaz pour les mo-
teurs à embrayage, ou la résultante de 
lôeffet de couple quôinduit le moteur dans 
un sens ou un autre, le fait dôutiliser une 
bipale ou une tripale avec plus ou moins 
de pas (modifiant cet effet de couple), 
pris indépendamment ou se combinant 
entre eux peuvent également avoir de 
lôinfluence sur le comportement de la 
voile.  
 
Le rapport poids pilote sur poussée est 
donc important, et sôil doit °tre au mini-
mum de 60%  pour assurer un bon d®col-
lage, par exemple 60 kg de poussée 
pour un pilote de 100kg, il nôest pas sou-
haitable pour un pilote d®butant quôil 
excède 80%.  
 
 
 

4 - Le centrage.   
 
Cette notion de dangerosité potentielle 
nôappara´t que dans lôutilisation biplace 
d®collage ¨ pied, du fait que lôon consta-
te sur le marché des systèmes plus ou 
moins bien aboutis.  
 
Sôil est important que pilote et passager 
soient ®loign®s pendant la course dôen-
vol, pour  courir sans se gêner, il impor-
te quôils puissent se rapprocher par tout 
système fiable en vol, afin de centrer et 
de rapprocher au mieux les masses quôils 
représentent. Il y a donc lieu de prévoir 
des limitations de décentrage ou tout du 
moins des indications précises concer-
nant ce facteur.  
 
5 -Lôutilisation chariot.  
 
Cette utilisation qui rencontre de plus en 
plus de succès (plus grande facilité de 

décollage, population paramoteur vieillis-
sante, biplace plus ais® quôen d®collage ¨ 
pied) pose en biplace, non seulement le 
problème de la responsabilité du pilote 
vis -à-vis du passager mais la construc-
tion elle -même du paramoteur et du 
surpoids induit.  
 
La charge alaire va sôav®rer plus impor-
tante quôen d®collage ¨ pied, de lôordre 
de 20 à 30% pour les monoplaces et de 
30 ¨ 50 % pour les biplaces, pour des 
voiles construites selon les mêmes critè-
res.  
 
Les avantages dôune charge alaire im-
portante sont bien connus  : plus grande 
vitesse, meilleure défense face aux élé-
ments, diminution du risque dô®ventuel-
les fermetures et en ce cas, réouverture 
acc®l®r®e dôautant, etc. 
 
Lôattention du pilote ou du commandant 
de bord devra être attirée sur tous ces 
facteurs.   
 
   
Méré, janvier 2014               Adventure  
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 L'équipe Adventure vous remercie de la confiance que vous lui 
témoignez en faisant l'acquisition d'une FLEX-RACE . Nous souhaitons que ce 
parapente spécifiquement conçu pour le paramoteur  vous procure  un plaisir 
de vol maintes fois renouvelé. Pour ce faire, nous vous invitons à prendre 
connaissance de ce manuel qui constitue également le document 
d'identification, de contrôle et de suivi historique de votre aile. Il vous appartient 
de vérifier que ce parapente a été testé en vol par votre vendeur et que les 
fiches d'essai (page 18) ont ®t® renseign®es. Nous vous prions de nous 
retourner l'exemplaire détachable (condition pour que notre garantie contrac-
tuelle dôun an sôexerce de fa­on optimale). Ce retour nous permettra, le cas 
échéant, de vous contacter sans délai, au cas bien improbable où un problème 
apparaîtrait sur le modèle ou l'un de ses constituants. 
Nous vous encourageons vivement à tenir à jour ce manuel et à le remettre à 
votre acheteur en cas de revente. 

MISE EN GARDE  
 Conçue et fabriquée avec un souci permanent de la sécurité, La FLEX-
RACE, de par ses performances, donne accès à un vaste domaine de vol. 
Comme tout aéronef, ce matériel exige de la part de son pilote, maturité, 
capacité d'analyse des conditions de vol, compétence et soin constant de l'état 
d'entretien du matériel. Ce manuel ne saurait se substituer à une formation 
adéquate à la pratique du parapente / paramoteur et à la nécessaire mise en 
main que vous êtes en droit d'attendre de la part de votre vendeur. L'emport 
d'un parachute de secours est vivement recommandé. 
 

PROGRAMME  
 Avec la FLEX-RACE nous avons réalisé le projet de mettre à disposition 
des pilotes expérimentés et entraînés un parapente de paramoteur "haut de 
gamme" rassemblant les avancées les plus récentes de notre technologie pour 
offrir des performances et une précision de pilotage élevées. La voilure est très 
élaborée et offre une grande facilit® de mise en îuvre. Lôallongement significa-
tif exige un pilotage adapté. La FLEX-RACE a été testée en structure   confor-
mément  à la norme EN 926 . Ce mod¯le a fait lôobjet de nombreux vols de vali-
dation par notre équipe de testeurs et en particulier les épreuves en vol pour la 
classe 1 ULM (identification DSAC)  

ENTRETIEN  
 
 Evitez toute exposition inutile de la voile aux UV, ne traînez pas votre 
voile au sol. Ne laissez pas votre voile dans un coffre de voiture en plein soleil 
sous peine de diminuer significativement sa durée de vie. Tout contact avec un 
corps très chaud (>130 °C) peut affaiblir notablement le tissu ou les suspentes. 
Si ce cas se produit, il est impératif de faire réviser le parapente avant de voler. 
Veillez à ce que la voile soit exempte de tout insecte ou autre corps lorsque 
vous la pliez. Pour préserver les qualités de gonflage, évitez de plier de façon 
trop contraignante les joncs et les renforts  qui raidissent les nervures au ni-
veau des entrées d'air. 
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Ne pas stocker la voile humide ou sale. Si nécessaire lavez votre voile à l'eau 
froide et au savon de Marseille. En cas de stockage prolongé prévisible, évitez 
un pliage trop compact et laissez le sac ouvert. 
Surveillez ou faites surveiller par votre distributeur, à l'aide d'un anémomètre la 
vitesse de votre aile en configuration de vol "bras hauts". Un résultat inférieur 
de 3 km/h à la valeur basse de la fourchette des performances annoncées, né-
cessite un contrôle approfondi. 
Tout parapente est sujet au vieillissement et doit faire l'objet dôun contr¹le r®gu-
lier (150 heures de vol ou 2 ans pour la première visite, et par la suite, suivant 
les préconisations de notre S.A.V.).  Au moment de la revente, un contrôle pré-
alable dégagera votre responsabilité vis à vis de votre acheteur. Nous vous re-
commandons vivement de faire effectuer ces contrôles dans notre atelier : nous 
sommes les mieux placés, à tous points de vue, pour garantir la navigabilité et 
l'entretien des matériels de notre conception. 
Nous vous engageons à être extrêmement vigilant sur tout défaut, blessure ou 
rupture constatés au niveau du suspentage ou de la voilure, et à y faire porter 
rapidement remède. 
En cas de retour en atelier soyez aimable de nous expédier la voile complète 
(®l®vateurs et sac dôorigine, sans sellette) accompagn®e du pr®sent manuel 
pour quôy soient port®es les interventions effectu®es par nos soins. Joindre 
également un mot décrivant vos coordonnées, le motif du retour et la localisa-
tion d'éventuelles réparations à effectuer (scotch de couleur repérant le lieu de 
l'anomalie, ou repérage sur le plan). En effet, une partie importante du temps 
de réparation est inutilement perdue en atelier en recherche des défauts. Prière 
de faire ce retour voile pliée en accordéon. 
 
 

GONFLAGE ET DÉCOLLAGE 
 Une attention toute particulière devra être portée, à chaque visite pré-
vol, sur le serrage des maillons rapides qui relient les suspentes aux éléva-
teurs, et les  élévateurs à la sellette. 
La disposition en éventail est la plus adaptée, elle permet un remplissage ho-
mogène de la voilure, en commençant par le centre. 
Il est indispensable de s'assurer que chaque nappe du suspentage ne présente 
aucun risque d'emmêlage et qu'aucune suspente ne risque de faire le tour du 
saumon. En effet, toute altération de la voilure, dans la phase de décollage 
peut avoir des effets imprévisibles sur la trajectoire. 
Pour faciliter le gonflage et le décollage, par vent faible en particulier, on adop-
tera un réglage des trims relâché sur la zone « normal  » des élévateurs  
La course de gonflage, bien axée (direction du vent-centre de la voile) sera en-
tamée suspentes tendues et devra s'effectuer sans élan, en fournissant avec le 
buste un effort progressif. L'action des mains sur les élévateurs avant se limite-
ra à une conduite accompagnant la montée. Une traction trop forte aurait pour 
conséquence de masquer partiellement les ouvertures de bord d'attaque. 
Par vent mod®r® (¨ partir de 10 Km/h), il est conseill® dôutiliser une technique 
de gonflage face ¨ la voile et dôaller vers la voilure pendant la phase de mon-
tée.  
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RECHERCHE DU TAUX DE CHUTE MAXI - 
TECHNIQUES DE DESCENTE RAPIDE 

 Au cours de 360° enchaînés, des taux de chute supérieurs à 10 m/s 
sont atteints. Cette manîuvre peut °tre d®routante pour le pilote (perte des 
repères et accélération très forte). On veillera à en aborder la pratique 
progressivement.  
Au sens de la norme, La FLEX-RACE est stable spirale c'est-à-dire quôelle sort 
dôun virage en 360Á engag® de mani¯re autonome. La sortie s'effectue en rele-
vant les mains puis en conduisant un virage de dissipation. Si la voile restait 
inscrite dans la spirale après  remontée des mains (cas non mis en évidence à 
ce jour), la sortie sôobtiendrait en contrant côté extérieur au virage. Une tempo-
risation peut °tre n®cessaire pour contrer lôabatt®e qui suivrait une ressource 
importante 
La réalisation des B est classique. Un mauvais dosage de l'effort de traction sur 
les B est susceptible, compte tenu de lôallongement de lôaile, de dégénérer en 
crevette vers l'avant. La remise en vol s'effectue sans abattée notable. 
La réalisation des oreilles est aisée sur la FLEX-RACE, en actionnant la 
première suspente du rang A ), en partant de l'extérieur. Une fois les oreilles 
installées, le pilote peut augmenter progressivement leur importance en 
embarquant de plus en plus de longueur sur le dispositif de manîuvre. On 
veillera à conserver déployé au moins la moitié centrale de l'envergure. On se 
prémunira  du risque dôapparition de phase parachutale en utilisant 
lôacc®l®rateur. La réouverture est spontanée.  
Ces manîuvres de secours ne sont ¨ utiliser qu'en cas de n®cessit®. Elles 
fragilisent à la longue les suspentes, les nervures et les points d'ancrage voile/
suspente . L'attention de l'utilisateur est attirée sur le risque que constitue la 
pratique des 360° engagés avec les "grandes oreilles". Cette pratique aug-
mente considérablement la charge sur les suspentes avant du centre de l'aile 
et peut en affaiblir prématurément la résistance : à n'utiliser donc qu'en cas 
d'extrême nécessité et faire ensuite contrôler les résistances dans notre atelier. 

 

VIRAGE  
Commandes principales 
La mise en virage la plus classique, combinant roulis, lacet et ralentissement,  
est obtenue par un transfert de poids sur la sellette, côté intérieur au virage, 
conjugué à l'action sur la poignée qui relie commande principale et commande 
additionnelle . 
Commandes additionnelles  
Un virage plus dynamique en roulis et à moindre ralentissement peut être dé-
clenché en actionnant préférentiellement la commande extérieure reliée à la 
poign®e et qui agit sur le bord de fuite ¨ lôextr®mit® de lôaile. A utiliser dans les 
phases accélérées du vol. 

Commande de bout dõaile  (TST) 
En vol de navigation, spécialement en position détrimée ou accélérée, on aura 
intérêt à utiliser la commande reliée au stabilisateur, pour compenser finement 
le couple contra-rotatif et corriger le cap, sans ralentissement ni surconsomma-
tion.   
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COMMANDES DE  SECOURS 

 En cas de problème sur une commande principale et/ ou additionnelle, 
la voile peut être pilotée  par traction  modérée sur les élévateurs arrière (rang 
C). Les actions devront être de faible amplitude (risque de décrochage asymé-
trique)  et   la manîuvrabilit® se trouvera consid®rablement r®duite par rapport 
à un pilotage aux commandes principales.  

 

ATTERRISSAGE ET AFFALAGE - VENT FORT 
  Pour se prémunir des effets  du gradient On aura tout intérêt à 
conserver de la vitesse en finale. L'approche , jusquô¨ lôinitiation de l'arrondi se 
fait bras hauts avec les trims légèrement relâchés (idem configuration décolla-
ge: début de la plage « normal » des élévateurs . 
Par vent fort, au moment du posé, le pilote après avoir assuré un bref contrôle 
statique de la voilure, se tournera vers la voile et tractionnera symétriquement 
les élévateurs arrières. 

 

VOL EN TURBULENCE ET INCIDENTS DE VOL 
 Le vol en conditions turbulentes fortes est à éviter. Se reporter aux 
manuels d'aérologie qui permettent de prévoir ces conditions (vent fort, 
turbulences d'obstacle ou de sillage, rotors, thermiques sous le vent d'un relief, 
effet de Foëhn, nuage développé etc...) 
Si néanmoins il vous arrive d'être surpris en turbulence, réaliser les oreilles 
avec un peu dôacc®l®rateur ou un l®ger rel©chement des trims est une bonne 
m®thode pour se rapprocher rapidement dôune zone de poser : 
 - l'incidence sera augmentée (risque de fermeture par passage du bord 
d'attaque en incidence négative diminué), 
 - les effets pendulaires seront amortis.  
  
 
PHASE  PARACHUTALE 
 Ce ph®nom¯ne nôa pas été détecté au cours des tests. Sôil survenait, il 

convient pour remettre la voile en ligne de vol d'engager un virage modéré et 
de contrôler l'abattée qui s'ensuit. L'apparition de ce phénomène serait un 
signe de vieillissement et justifierait un contrôle en atelier. 
En cas de phase parachutale à proximité du sol, préférer un atterrissage dans 
cette configuration ¨ toute manîuvre de sortie. 
 
Nous attirons votre attention sur le fait que voilure mouillée le comportement 
de la FLEX-RACE  peut être notablement différent. Si vous étiez surpris par la 
pluie en vol, il convient dôappliquer un peu dôacc®l®rateur et dôaller se poser 
rapidement. 
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FERMETURES 
 La réouverture, sur ce modèle, est très généralement spontanée et 
immédiate.Il n' est pas à exclure que puisse survenir une fermeture massive 
entraînant un départ en virage, susceptible, si rien n'est fait, de dégénérer en 
auto rotation.La correction d'un tel incident consiste à effectuer d'un transfert 
de poids côté gonflé accompagn®e si besoin dôune action adaptée sur la 
commande extérieure au virage.  Une fois la rotation enrayée, si la réouverture 
n'a pas eu lieu, agir dôun mouvement ample mais bref sur le frein côté fermé. Il 
ne faut pas trop ralentir l'aile pour éviter le décrochage. 
 
 
MANíUVRES ACROBATIQUES 
 On ®vitera les manîuvres extr°mes qui ont ®t® effectu®es au cours de 
nombreux vols d'essai, mais qui ne font pas partie du domaine de vol normal 
d'un parapente : 
  - inversions de virage avec un pendulaire en roulis de plus de 60Á de 
part et d'autre de la verticale, 
 - ralentissement et relâchement des commandes provoquant des pendu-
laires en tangage de plus de 45Á de part et d'autre de la verticale, 
 - manîuvres de d®crochage, 
 - virages francs à trop basse vitesse, susceptibles de dégénérer en vrille à 
plat ou d®crochage asym®trique, manîuvres de fermeture provoqu®es ¨ l'aide 
des élévateurs. 
La pratique du vol acrobatique au delà des limites fixées ci dessus  ne saurait 
engager la responsabilité du constructeur. 

 

ÉLÉVATEURS  (voir ci contre ) 

 La FLEX-RACE est propos®e avec des ®l®vateurs ¨ afficheurs qui per-
mettent dôacc®der ¨ une vitesse de croisi¯re en pallier plus ®lev®e sans effort. 
On évitera les configurations fortement détrimées en conditions turbulentes, 
sauf en cas de pratique des oreilles.  Le fait de rel©cher les afficheurs produit 
une modification de calage à piquer. Cette action accentue le caractère 
« réflex è du profil. Le d®battement des afficheurs est limit® ¨ 100 mm.  Lôaction 
sur lôacc®l®rateur prolonge de fa­on plus dynamique ces modifications, sur un 
débattement supplémentaire de 150 mm. 
Le réglage afficheurs tirés à fond offre la meilleure prise en charge, diminue le 
rayon des virages et les plus petits efforts en commande .  
Il convient de garder pr®sent ¨ lôesprit quô¨ ®quivalence de d®battement, il y a 
une diff®rence entre rel©chement dôafficheurs (action permanente subsistant au 
cours de la r®cup®ration dôun ®ventuel incident) et action sur lôacc®l®rateur 
(action instantan®e cessant d¯s survenue de lôincident par interruption de lôac-
tion du pilote sur lôacc®l®rateur). 
En condition turbulente, on privil®giera lôacc®l®rateur aux afficheurs, pour gar-
der de la vitesse. 

 

SUSPENTAGE 
(voir pages  8 ¨  10) 
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