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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 l'i mitations
au moteur.

(| semble donc wutile
de | 6utilisateur sur
l'imitations pour Il 6ut
(en dehors de configurations de vol stan-

dard dans une aérologie calme), altérera

la simplicité de pilotage du parapente.

Le fait de rajouter un moteur, de 20 a 30

kg, sous un parapente peut changer le
comportement de celui -ci, de par le
poids supplémentaire, la poussée, et la
r®sul tante de | 6effet

le moteur.

Certaines ailes de vol libre sont tres
adapt ®es au
coup moains, quelques une peuvent poser
de réels problémes de pilotage au mo-
teur.

Débune constatation
depuis 20 ans, les parapentes qui
conviennent le mieux au paramoteur
sont |l es parapentes d

lieu de gamme, ceux qui ont été des leur
conception prévus pour le paramoteur et
les voiles a profil reflex ou semi -reflex.

Enfin, est attir® |
paramoteur sur le fait que les différents

paramoteur3,, 5daaetfrreg Asesawcaodrde

0 a [eMeNtnop foyt RUIrg) GruSE, Strycyrellg

modes ddéattaches des
sellettes (points haut rigides ou souples,
points intermédiaires rigides ou souples
et points bas rigides) peuvent également
changer le comportement de celles -Ci.

par a

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
ACPWLS, AFNOR, puis ENN.). i sat i on
Celles-ci répondant depuis toujours a

des normes de résistance positive pré-

wilied @ 8 Gidu €TV, dodr denit eomptei o n
Ingaminemti des ogndigons asrologijies de s
itrés ifostess en nomagne, &trda wiedlisse-u r
ment des mat®riaux ( mal C
gue des premiéres normes).

Les pilotes et constructeurs de paramo-
teurs ont dés 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-
mahdés darns lepdossiersgactiiguesddasi t
tests ULM, en se contentant de faire la
régle de trois suivante : PTV parapente X
8 / 5,25 = PTV paramoteur. (5,25 G =

X ® u
Ex. : 100 kg PTV parapente X 8 /5,25 =
152 kg PTV paramoteur.

Il faut dire ici que cette régle de bon

g ®ns®rnasl ea efti ncionpsdrand & mposer

et | 6absence tot al dbéac
es problé esdestructur du parapente
g '?nr’% q. & PP

8a OaCtIVIt® paramoteu

Aucun incident ou accident de paramo-
teur nda ®t® d¥%

e

une
de

rouj

du parapente.



Par ailleurs les progrés constants faits
depuis 20 ans dans la conception des
parapentes tout autant que dans la
technologie des tissus et des suspentes,
confirment, sOil
fondé de cette regle.

Pour autant, il faut savoir que jamais un
parapente nbda ®t® t
paramoteur
rét) dans les tests actuels en vigueur
pour les parapentes AFNOR ou EN.

es

Cette regle de bon sens qui tire sa légi-
timité de plus de 20 ans de pratique
sans probl mes, est
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
cette r gle ent ®ri n®
15/3/2011.

Restrictions et limitations des para-
pentes dans |l utilis
teur.

Il convient cependant de préciser que la
r gle ®dict®e plus
gner de limitations et restrictions eu
égard notamment aux critéres listés ci -
aprés :

1-Les limitations de poids.

2-Les | imitations de p
3-Le rapport poids/ pui
4-Le centrage.

5-Léutilisation chario

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-

en -®

(moteur to

ha

Lta

toujours 86 kg et un pilote + un passa-

ger font toujours 156 kg , et non deux

fois 86 kg car il sbagit d
:Eai:%liletsur Hneeghgnltlllrc])qnag? dee PoRU- o

Le paramoteur en effet, comme le para-

pepte, etient conpte i dy uppidst Rilasen

GAHAAht 8@l t eXRYLME-%IUu ou t
a 10 kg de différence suivant les sai-
sons) pour |l a surface de 16
Cbest |l a base m°me de tout
rapente, pour des différentes surfaces
utilisées @ j usquod” 5 tailles par
depgrapefte-dohui |l a r = -
Par contre |1 6on pourra soe
pour ce qui est de la définition des
qguantit®s déessence, not am

le PTV qui comprend 1 heure de carbu-

tragtelsnon de pigiry eedlvi inplique gue
gomrpeglgs ULM,ges parametenrs pguy-

ront décoller au -dessus du PTV défini,
avec le réservair plein.

ket PTY nparagigieur gewa également
tenir compte des différences de poids

dans les motorisations pouvant varier
pratiguement du simple au double.

ut, doit sb6baccompa-
Les limitations de PTV paramoteur se-
ront donc a prendre en compte avec
circonspection en tenant [«

marge doerreuirb%de + ou

21 les linitations de puissagce ing ¢

age ce install ®e.

pui ssance dbun
essentiellement en kg de poussée stati-
que ° | 6h®lice. Cbest
tion gue pourrait venir un danger éven-

tuel pour pilote débutant.

paramoteu

plut:

Prenons un exemple  : une aile de 28m2,
PTV 80/120 kg, pilote de 70kg, moteur
surpuissant de 30 kg, poussant 70 kg,

teur, il y a Ilieu de a0d®b Ry, 18 tb& HansPI® fduichefiee t t €
d®finition des bases dépoidsil 6aviation <civile
et de | 6ULM pour |l aquelle un pilote fait



Cbest une situation
probléemes de pilotage pouvant aller jus-
qgudau d®crochage en
gaz sur une ressource ou sur un virage
a contre couple.

Il sera assez difficile de donner des limi-
tations précises de puissance installée,

p r 4o leicenteage’

car celle -ci est fonction du PTV.
3-Rapport poids  pilote/puissance
installée .

do®ventuel

c Gedte rbton deidangerogité potentielle

S

que

ndbappara’t gue dans
d®col |l age pied, du

te sur le marché des systémes plus ou

moins bien aboutis.

Soi l est important
soient ®l oi gn®s pendant

vol, pour courir sans se géner, il impor-
te qudils puissent
systeme fiable en vol, afin de centrer et

S
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Débautre part, I don c odres traatpepr on harapgpwrrmi eux | e
relativement régulier, entre puissance et représentent. Il y a donc lieu de prévoir
poids des moteurs. Soit approximative- des limitations de décentrage ou tout du
ment 0,4 kg de moteur pour 1 kg de moins des indications précises concer-
poussée statique. nant ce facteur.
Cette pouss®e, du faib-Lubelieseasibexpchaei ot .
de 6 © 8 m tres en dessous de |l daile va
donc considérablement influer sur le Cette utilisation qui rencontre de plus en
comportement de la voile, dans ses dif- plus de succés (plus grande facilité¢ de
férentes actions. décollage, population paramoteur vieillis-

sante, biplace plus ais®
Il est important de prendre en compte pied) pose en biplace, non seulement le
cet élément pour la définition des limita- probleme de la responsabilité¢ du pilote
tions et restrictions. vis-a-vis du passager mais la construc-

tion elle -méme du paramoteur et du
Déautre ® ®ment s, ¢ 0 mm@rpoitsénduit.f e t de pr ®-
cession a la mise des gaz pour les mo-
teurs a embrayage, ou la résultante de La charge alaire va so6av(
| 6effet de couple quéobitnadnutiete duwedéemteEe®coldlaamge
un sens OUuU un autre, | de 20faa80% pout sumonoplacesestrde u n e
bipale ou une tripale avec plus ou moins 30 °© 50 % pour Il es bipla
de pas (modifiant cet effet de couple), voiles construites selon les mémes crite-
pris indépendamment ou se combinant res.
entre eux peuvent également avoir de
Il 6influence sur | e cdmporawanetnagede didbane char
voile. portante sont bien connus : plus grande

vitesse, meilleure défense face aux élé-
Le rapport poids pilote sur poussée est ment s, di mi nution du i s
donc i mportant, e t mini-0 ilels ferchetures et ert ce eas, aéouverture
mumde60% pour assurer umchco®l ®F@xceold-6autant, etec.
lage, par exemple 60 kg de poussée
pour un pilote de 100Kklgdatitlenmtbieosnt duwspisloat-e ou
haitabl e pour un pi | daé leord de@d étre attirde suqtous icels

excede 80%.

facteurs.
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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 congu pour le paramoteur vous procure un plaisir
de vol maintes fois renouvelé. Pour ce faire, nous vous invitons a prendre
connaissance de ce manuel qui constitue également le document
d'identification, de contrdle 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
fichesdessai( page 18) ont .[Rduskvous prions deingus ® e s
retourner I'exemplaire détachable (condition pour que notre garantie contrac-
tuell e dbéun an s 6 e x €eretarndus pefmettraplacas p t
échéant, de vous contacter sans délai, au cas bien improbable ou un probléme
apparaitrait sur le modéle ou I'un de ses constituants.

Nous vous encourageons vivement a tenir & jour ce manuel et a le remettre a
votre acheteur en cas de revente.

MISEEN GARDE

Congue et fabriqguée avec un souci permanent de la sécurité, La FLEX-
RACE, de par ses performances, donne accés a un vaste domaine de vol.
Comme tout aéronef, ce matériel exige de la part de son pilote, maturite,
capacité d'analyse des conditions de vol, compétence et soin constant de I'état
d'entretien du matériel. Ce manuel ne saurait se substituer a une formation
adéquate a la pratique du parapente / paramoteur et a la nécessaire mise en
main que vous étes 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 a disposition
des pilotes expérimentés et entrainés 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 trés

élaboréeet of fre une grande facilit® de
tif exige un pilotage adapté. La FLEX-RACE a été testée en structure confor-
mément alanormeEN926 . Ce mod |l e a fait 160

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 trainez 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 tres 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 a 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 fagon
trop contraignante les joncs et les renforts qui raidissent les nervures au ni-
veau des entrées d'air.

mal e
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Ne pas stocker la voile humide ou sale. Si nécessaire lavez votre voile a I'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, a I'aide d'un anémometre la

vitesse de votre aile en configuration de vol "bras hauts". Un résultat inférieur

de 3 km/h a la valeur basse de la fourchette des performances annoncées, né-

cessite un contrble approfondi.

Tout parapente est sujet au vieillissement
lier (150 heures de vol ou 2 ans pour la premiére visite, et par la suite, suivant

les préconisations de notre S.A.V.). Au moment de la revente, un contrdle pré-

alable dégagera votre responsabilité vis a vis de votre acheteur. Nous vous re-

commandons vivement de faire effectuer ces contrdles dans notre atelier : nous

sommes les mieux placés, a tous points de vue, pour garantir la navigabilité et

I'entretien des matériels de notre conception.

Nous vous engageons a étre extrémement vigilant sur tout défaut, blessure ou

rupture constatés au niveau du suspentage ou de la voilure, et a y faire porter

rapidement remede.

En cas de retour en atelier soyez aimable de nous expédier la voile compléete

(® ®vateurs et sac dbéorigine, sans sell ef
pour qgudy soient port®es |l es interventio
également un mot décrivant vos coordonnées, le motif du retour et la localisa-

tion d'éventuelles réparations a effectuer (scotch de couleur repérant le lieu de

'anomalie, ou repérage sur le plan). En effet, une partie importante du temps

de réparation est inutilement perdue en atelier en recherche des défauts. Priere

de faire ce retour voile pliée en accordéon.

GONFLAGE ET DECOLLAGE

Une attention toute particuliere devra étre portée, a chaque visite pré-
vol, sur le serrage des maillons rapides qui relient les suspentes aux éléva-
teurs, et les élévateurs a la sellette.

La disposition en éventail est la plus adaptée, elle permet un remplissage ho-
mogene de la voilure, en commencant par le centre.

Il est indispensable de s'assurer que chaque nappe du suspentage ne présente
aucun risque d'emmélage 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 relaché 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 a 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
de gonflage face " la voile et dbdéaller ve
tée.



RECHERCHEDU TAUX DE CHUTE MAXI-
TECHNIQUESDE DESCENTE RAPIDE

Au cours de 360° enchainés, des taux de chute supérieurs a 10 m/s

sontatteints. Cette manifuvre peut °tre d®ro
repéres et accélération trés forte). On veillera a en aborder la pratique

progressivement.

Au sens de la norme, La FLEX-RACE est stable spiralec'est-a-di re qubel | e

déoun virage en 360A engag® deffecmsentele-re aut
vant les mains puis en conduisant un virage de dissipation. Si la voile restait
inscrite dans la spirale aprés remontée des mains (cas hon mis en évidence a

ce jour), | a s odgontranecots éxt@rledr auevinader line tempe-n
ri sation peut °tre n®cessaire pour contre
importante

La réalisation des B est classique. Un mauvais dosage de l'effort de traction sur

lesB est suscept i bl algngemennupetait, e dégénéredem | 6
crevette vers |'avant. La remise en vol s'effectue sans abattée notable.

La réalisation des oreilles est aisée sur la FLEX-RACE, en actionnant la

premiére suspente du rang A ), en partant de l'extérieur. Une fois les oreilles

installées, le pilote peut augmenter progressivement leur importance en

embarquantd e pl us en plus de | ongueur sur | e
veillera a conserver déployé au moins la moitié centrale de I'envergure. On se

prémunira d u r i spparigon dedphase parachutale en utilisant

| 6 a c c ®|L&réa@uverdurerest spontanée.

Cesmaniuvres de secours ne sont " wutiliser
fragilisent a la longue les suspentes, les nervures et les points d'ancrage voile/

suspente . L'attention de I'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 : a n'utiliser donc qu'en cas

d'extréme nécessité et faire ensuite contrdler 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, c6té intérieur au virage,
conjugué a l'action sur la poignée qui relie commande principale et commande
additionnelle .

Commandes additionnelles

Un virage plus dynamique en roulis et a moindre ralentissement peut étre dé-

clenché en actionnant préférentiellement la commande extérieure reliée a la

poi gn®e et qui agit sur |l e bord de fuite
phases accélérées du vol.

Commande de bout ddbail e (TST)

En vol de navigation, spécialement en position détrimée ou accélérée, on aura
intérét a utiliser la commande reliée au stabilisateur, pour compenser finement
le couple contra-rotatif et corriger le cap, sans ralentissement ni surconsomma-
tion.



COMMANDES DE SECOURS

En cas de probléme sur une commande principale et/ ou additionnelle,
la voile peut étre pilotée par traction modérée sur les élévateurs arriére (rang
C). Les actions devront étre de faible amplitude (risque de décrochage asymé-
trique) et Il a manfuvrabilit® se trouve
a un pilotage aux commandes principales.

ATTERRISSAGET AFFALAGEVENT FORT

Pour se prémunir des effets du gradient On aura tout intérét a
conserver de la vitesse en finale. L'approche, j usqu 6" lardondnset i at i
fait bras hauts avec les trims légérement relachés (idem configuration décolla-
ge: début de la plage « normal » des élévateurs .
Par vent fort, au moment du posé, le pilote aprés avoir assuré un bref controle
statique de la voilure, se tournera vers la voile et tractionnera symétriquement
les élévateurs arrieres.

VOL EN TURBULENCEET INCIDENTS DE VOL

Le vol en conditions turbulentes fortes est a 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 Foéhn, nuage développé etc...)
Si néanmoins il vous arrive d'étre surpris en turbulence, réaliser les oreilles
avec un peu dbéacc® ®rateur ou un | ®ger r
m®t hode pour se rapprocher rapidement do
- 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 p h®n o mpas@é datéc au coursdestests. SO6i |l surven
convient pour remettre la voile en ligne de vol d'engager un virage modéré et
de contrdler I'abattée qui s'ensuit. L'apparition de ce phénomene serait un
signe de vieillissement et justifierait un contréle en atelier.
En cas de phase parachutale a proximité du sol, préférer un atterrissage dans
cetteconfi guration © toute manfuvre de sort

Nous attirons votre attention sur le fait que voilure mouillée le comportement

de la FLEX-RACE peut étre notablement différent. Si vous étiez surpris par la

pluie en vol, il convient dbéappliquer un
rapidement.



FERMETURES

La réouverture, sur ce modele, est tres généralement spontanée et
immédiate.ll n' est pas a exclure que puisse survenir une fermeture massive
entrainant un départ en virage, susceptible, si rien n'est fait, de dégénérer en
auto rotation.La correction d'un tel incident consiste a effectuer d'un transfert
de poids coté gonflé accompagn®e si adionsadaptée st dau n e
commande extérieure au virage. Une fois la rotation enrayée, si la réouverture
napaseulieu,agird un mouvement amlefretncoredarnse. llbr ef s
ne faut pas trop ralentir l'aile pour éviter le décrochage.

MANi UV RECROBATIQUES
On®vitera |l es manifuvres extr°mes qui 0

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 60Ade
part et d'autre de la verticale,

- ralentissement et relachement des commandes provoquant des pendu-
laires en tangage de plus de 45Ade part et d'autre de la verticale,

-manfuvres de d®crochage,

- virages francs a trop basse vitesse, susceptibles de dégénérer en vrille a
patou d®crochage asym®trique, manfuvres de
des élévateurs.
La pratique du vol acrobatique au dela des limites fixées ci dessus ne saurait
engager la responsabilité du constructeur.

E’LEIMTEURS(VOH’ ci contre )

La FLEX-RACEe st propos®e avec des ®| ®vateu

mettent dbébacc®der ~ une vitesse de croisi
On évitera les configurations fortement détrimées en conditions turbulentes,
sauf en cas de pratique des oreilles. Le f ait de rel ©cher | es
une modification de calage a piquer. Cette action accentue le caractere
«réfexe du profil. Le d®battement des affic
sur | dacc®l ®r ateur prolonge de fa-on pl uc

débattement supplémentaire de 150 mm.
Le réglage afficheurs tirés a 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 " | desprit
une diff®rence entre rel ©chement déaffich
cours de |l a r®cup®ration dbédun ®ventuel i
(action instantan®e cessant d s survenue
tion du pilote sur | dacc®l ®r ateur) .

En condition turbulente, on privil ®giera

der de la vitesse.

SUSPENTAGE

(voir pages 8 ° 10)
10



Trims tirés : 4 branches égales 480mm
trims pulled 4 branches equals 480mm

AN B’ B C

Trims 1480 [+17 +34 4
released

Accel. | _150 | -125 |-100
pulled

Trims & | _ _
Accel. 150 115
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