ilotage et sécuriteé

'IMPORTANCE

EN OBSERVANT LES PARAPENTISTES.
'Al ACQUIS UNE CERTITUDE : LA

"IDEE de cet article est de
Lvous montrer limportance

de cet équilibre sellette
pour la qualité de notre pilotage
et de vous donner des conseils
simples et tres utiles.
Lorsqu’on parle de pilotage, on
insiste bien évidemment sur les
actions aux commandes, mais
souvent au détriment du pilotage
a la sellette et des notions
d'équilibre. Il faut définitivement
prendre conscience que le para-
pente est un ensemble mobile
unigue en son genre, qui met en
mouvement une aile porteuse et
un poids suspendu. Dans cet
ensemble, les notions d'équi-
libre constituent les fondations
de notre pilotage.

BON EQUILIBRE = BON FEELING

Nombre de pilotes volent trop
crispés au niveau des abdomi-
naux, trop cambrés ou, a lop-
posé, en position trop couchée.
Trop incliné en arriére, ou dans
une sellette trop large ou mal
ajustée, on ne sera pas aussi
efficace dans son pilotage et on

ne rétablira pas aussi facilement
ni aussi rapidement le déséqui-
libre occasionné par une vilaine
fermeture.

Bien équilibré, je suis réceptif et
donc bien a l'écoute de ma voile.
Je percois bien les mouvements
pendulaires de laile. Je peux les
interpréter instantanément et
agiren conséquence. C'est cela,
le pilotage actif : ressentir, com-
prendre, agir!

On voit certains pilotes se recro-
queviller dans leur sellette,
changer de position. Cest le
signe qu'ils ne sont pas a l'aise :
ils respirent moins bien, ils
deviennent moins efficaces dans
leur pilotage et leur voile est
maoins manoeuvrante. Un pilote
crispé dans sa sellette aura plus
de mal a ressentir les mouve-
ments de laile. [Ln"en ressentira
gu'une partie et les percevra
comme une agression au lieu de
les utiliser comme une informa-
tion. Peut-étre perdra-t-il, & ce
moment la, le plaisir & voler. Ce
qui est difficile en parapente,
c'est d'accepter les mouve-

ments de laile. L faut passer par
une phase d'acclimatation a la
turbulence. Elle permet au
pilote d’ouvrir tous ses capteurs
et de conserver une bonne posi-
tion dans sa sellette.

BON EQUILIBRE =

BON DOSAGE COMMANDES
Au sol, nous utilisons nos bras
et nos mains pour nous rééqui-
librer et nous récupérer en cas
de chute. Ces réflexes, normaux
aterre, doivent étre éliminés en
l'air. En parapente, pour fournir
un pilotage actif, il faut utiliser
tout le corps et bien dissocier
ses bras du reste du corps.
Pour cela, il est indispensable
d'8tre parfaitement équilibré
dans sa sellette. Alors seule-
ment, le pilotage a la com-
mande pourra étre précis, y
compris en situations bru-
tales (fermetures). A linverse,
mal positionné et mal équilibré
dans la sellette, la dissociation
du corps et des bras devient
plus difficile, et en cas de désé-
quilibre brutal [grosse ferme-

ture), cette nécessaire dissocia-
tion devient presque impos-
sible. C'est ce qui explique que
des pilotes pourtant aguerris en
arrivent a provoquer un décro-
chage involontaire lors d'une
fermeture ! Confronté & un phé-
nomene brutal et imprévisible,
on peut en arriver a perdre le
contrdle de l'aile si on ne dis-
pose pas du bon automatisme
de contre sellette, car alors,
c'est souvent le bon vieux
réflexe terrien qui ressurgit : le
pilote se raccroche & la com-
mande de frein c6té ouvert et
surcontre : c'est le fameuxsur-
pilotage, et le départ d'une cas-
cade d'incidents.

¢ Aretenir : bien équilibré dans
la sellette, on est en mesure de
ressentir et comprendre les
mouvements pendulaires. C'est
déterminant pour avoir un pilo-
tage actif. En cas de fermeture,
on pourra réagir correctement :
faire son contre a la sellette et
agir avec le bon dosage sur les
commandes.



LE CHOIX DE LA SELLETTE

» Différents niveaux...

Les fabricants de sellettes pro-
posent différents modéles
s'adressant & des niveaux de
pilotage différents et a des pra-
tiques différentes. Les sellettes
entrée de gamme sont concues
pour faciliter le passage assis et
permettre au pilote une position
assise. Les sellettes haut de
gamme permettent de voler
aussi bien assis que semi cou-
ché. Plus on monte en gamme,
plus les sellettes offrent de
réglages (et de confort car les
pilotes de cross volent plusieurs
heures), plus de rigidité dans le
dossier (meilleurs appuis) et
plus d'accessoires.

« Différentes pratiques...
Ecole, vol montagne, vol rando,
vol & ski, cross, compétition, vol-
tige, speed riding... Les fabri-
cants essayent de répondre aux
exigences différentes de ces
pratiques variées. L'évolution
récente la plus notable, initiée
par Sup’Air, concerne le gain de
poids et de volume. Et c’est une
trés bonne chose, car il est indis-
pensable d'étre agile, notam-
ment dans toutes les phases de
pilotage au sol (décollage et
atterrissage). Avec ces nouvelles
sellettes moins lourdes et moins
volumineuses, on est beaucoup
plus efficace pour se replacer
sous sa voile et jouer dans le
vent, tout en étant aussi précis
en vol. Cela a aussi permis de
réduire le volume et le poids du
sac : il était temps!

POSITION ET REGLAGES

e La position idéale

Plus je vole en arriere et plus le
pilotage devient technique. Il est
fortement déconseillé de chaisir
une sellette dont la géométrie
incite & voler trés incliné en
arriére silon n'a pas déja acquis
un bon équilibre sellette. En
effet, une position inclinée en
arriére facilite les twists car il est
plus difficile de prendre ses
appuis et le pilote devient plus
sensible aux mouvements de
lacet. Pour diminuer cette sen-
sibilité, on a deux possibilités :
1) Rajouter un cale-pieds [ éga-
lement utile pour déclencher et
conduire les virages).

2) Desserrer la sangle ventrale.
En relichant ce réglage, on

augmente la sensibilité en rou-
lis au profit d'un pilotage sellette
actif. Mais attention, le fait de
reldcher laventrale sera pénali-
sant si lon mangue d'efficacité
dans son pilotage sellette. Sur
une grosse fermeture assymé-
trique, par exemple, le déséqui-
libre sera plus brutal et profond.
Un pilote peu expérimenté devra
donc impérativement choisir un
modéle de sellette qui lui per-
mette de piloter dans une posi-
tion redressée. Lors des vols de
tests d’homologation, les pilotes
de test volent dans cette posi-
tion. C'est la position standard.
Méme les pilotes de haut niveau
ne volent plus en position cou-
chée Dans les phases de vol
thermigue, ils sont assis avec le
buste légérement en arriére,
surtout prés du relief. En vol
accéléré c'est différent, on se
couche naturellementenarriere
et on vient compléter son équi-
libre par d'autres appuis : la
paume des mains sur les éléva-
teurs et les pieds sur la barre
d'accélérateur.

* Une sellette adaptée au gaba-
rit du pilote...

Rien de pire que de nager dans
sa sellette parce qu'elle est trop
grande ou trop large. Il existe
généralement, pour un méme
modeéle de sellette, 3 ou 4 tailles,
duXSauXL. Choisissezlabonne
et adaptez les réglages a votre
morphologie. Il faut vraiment
faire corps avec sa sellette.

Il est malheureusement fré-
quent de voir des pilotes avec
des sellettes trop grandes. Ils
perdent alors le contact et la
tenue au niveau du dossier et la
planchette risque également
d'étre trop large...

A retenir
« La nécessité de voler avec une sellette adaptée a son

niveau et a son gabarit.

métre coupé sur les cotés fera
remonter vos points d'ancrage,
diminuant de ce fait votre sensi-
bilité en roulis et lefficacité de
votre pilotage sellette. Donc
avant de rétrécir votre plan-
chette, vérifiez la taille de votre
sellette et vos réglages !

Des réglages précis

Sangle ventrale. On n'a cessé de
souligner, depuis des années,
limportance du réglage de la
ventrale autour d'une valeur de
référence"”. Trés hien : tout le
monde sait qu'il faut plutdt res-
serrer en turbulence afin d’em-
pécher le plateau de sellette de
“tomber” d'un c6té ou de l'autre
en situation de déséquilibre [fer-
meture], et plutdt desserrer si
l'on veut un pilotage plus sen-
sible et plus précis a la sellette.
U Cette valeur est, selon le gaba-
rit de chacun, de 38 cm, 42 cm
ou 46 cm [(mesure a effectuer
entre les 2 maillons principaux).

Sangles dorsales. Le réglage de
laventrale ne fait pas tout. Il faut
régler linclinaison de son dos-
sier, c'est a dire ajuster soigneu-
sement les sangles dorsales, de
facen a positionner notre buste
légérement en arriere et main-
tenir plagués les lombaires et le
bassin dans la sellette (il faut a
tout prix éviter les zones de vide
4 ce niveau). Pourcela, ilya sou-
vent 2 ou 3 réglages a affiner.
Tout commme pour la sangle ven-
trale, il s'agit de réglages précis
(2 ou 3 cm de plus ou de moins
font de grosses différences).

Sangles d’épaules. Elles doivent
tenir notre buste sans nous
comprimer ni nous géner lars
des mouvements du buste
(prises d'appuis).

« La nécessité de ne pas “flotter” dans la sellette.

¢ La largeur de planchette...

Elle doit étre ajustée a la largeur
de hanches : on n'hésitera pas a
rogner un peu sur les deux cotés
de la planchette pour en dimi-
nuer la largeur, afin de ne jamais
flotter en largeur. Mais pas trop
quand méme, car chaque centi-

Sangles de profondeur. On ne
les trouve que sur certains
modeéles [Sup'Air notamment].
Ce réglage permet de position-
ner notre bassin par rapport aux
peints d'ancrage de la sellette.
L4ché a fond, on éloigne le bas-
sin des points d'ancrage et le

{Texte : Marc Boyer)

corps du pilote devient plus sen-
sible en lacet. Les petits gaba-
rits y sont particuliérement
sensibles.

Un bon réglage se fait, avant le
vol, sous un portique et on le
peaufine ensuite en vol. Il faut
étre capable d'adapter ses
réglages au cours d'unvol, siles
conditions forcissent ou si la
fatigue se fait sentir. Parfois,
dans le portique tout va bien, la
sellette est bien réglée, mais
une fois en vol, des génes appa-
raissent. Il suffit généralement,
alors, de penser a son attitude et
notamment de vérifier que lon
n'est pas crispé. Beaucoup de
pilotes volent trop contractés au
niveau des abdominaux, surtout
lorsqu'ils commencent a se sen-
tir moins a l'aise. Ils volent alors
sur la défensive. Peu a peu, on
apprendra a affiner ses réglages
envol, enfonction de l'épaisseur
de vétements, de la forme du
jour et de l'aérologie...

QUELQUES ASTUCES...
Position standard : le buste est
bien positionné quand les avant-
bras sont perpendiculaires aux
bras. Siles avant bras et les bras
sont plus dépliés : on est un peu
trop en arriére. S'ils sont plus
refermés, on est trop en avant.
Le champion Chrigel Maurer lui
méme affirme qu'en conditions
fortes, il vole assis, dos légere-
ment incliné vers larriere.

Les cuisses écartées sur toute
la largeur du plateau, les pieds
regroupés. Imaginez votre sel-
lette comme un ski avec ses
deux carres. On prend appui en
appuyant sur les bords de la sel-
lette en dissociant les deux
hanches. Il ne faut surtout pas
serrer les jambes car on va flot-
ter et glisser sur la planchette.

Tonicité musculaire au niveau
des abdominaux et des muscles
posturaux pour &tre réactif (évi-
tez le balancement des jambes
quiindique que le pilote subit les
mouvements pendulaires). Si
vous faites des 360 engagés,
cette tonicité musculaire est
importante carelle va permettre
au sang de refluer vers le haut.
Pensez également durant ces
fortes rotations a bien respirer!
Derniére astuce : positionnez



ilotage et sécuriteé

correctement votre téte bien
dans l'axe et évitez surtout de la
tourner sur le coté. Rien de tel
que de bouger sa téte lors de 360
engagés pour se bousiller les
cervicales | Personnellement, je
dois faire du renforcement des
muscles cervicaux pour me pro-
téger des contraintes infligées
lors des tests d’homologation.
Mieux vaut prévenir que guérir |

L’appui des coudes au niveau
des maillons est utile en condi-
tions turbulentes. Avec les avant
bras paralléles aux élévateurs,
les mains travaillent avec préci-
sion le long des élévateurs et
peuvent glisser sur la paume.

En conditions turbulentes, ne
pas hésiter a se mettre debout
dans le harnais en approche
notamment. Cette position
debout verrouille la sellette et
annule le risque d'un fort désé-
quilibre. Elle génere aussi plus
de trainée pilote. Ainsi en cas de
grosse fermeture asymétrique,
l'aile sera moins sensible au
départ en autorotation. Cela per-
met de se concentrer sur le pilo-
tage a la commande. Et méme
si vous n'étes pas dans un gros
merdier aérologique, prenez
(habitude de vous relever fran-
chement au moment de poser,
pour automatiser cette phase
hyper importante. Si un jour ca
va mal, vous serez prét a utiliser
vos jambes au lieu de les relever.
Trop de pilotes ant pris ['habi-
tude de poser sur les fesses dés
qu'un élément imprévu surgit
(gradient, turbulences...).

Dans lidée de contrdler les
mouvements de l'aile, Advance a
développé le "diagonal active
system”, systéme de triangula-
tion qui permet d'avoir un
contréle du roulis en faisant
varier la tension des sangles de
cuisses, par un simple change-
ment de Llinclinaison des
cuisses. Jambes plus ou moins
tendues vers l'avant, on appuie
sur l'avant de la planchette, ce
qui tend les sangles de cuisses
[fixées sous les maillons d'an-
crage et cela active le systeme.
A linverse, en relevant légere-
ment les cuisses, on diminue la
tension des sangles et on aug-
mente la possibilité de mise en
roulis [pour un accompagne-
ment du virage, un contre...

C'est le méme principe que
UABS qui joue, Lui, sur le réglage
de la ventrale. Cependant avec
le systéme Advance, on amortit
le roulis sans modifier ses
réglages et sans avoir 3 manipu-
ler la ventrale, mais seulement
en jouant sur linclinaison du
plateau : c’est immédiat, sans
effort et on a toujours les com-
mandes en mains.

CE QU’IL FAUT EVITER!

De prendre ses commandes en
“chasse d'eau”. Prenez les en
dragonne pour avoir un meilleur
ressenti. C'est trés important.
Certains estiment cette prise en
dragonne mauvaise, car s'il faut

faire secours, il sera plus diffi-
cile d'accéder a la poignée du
secours. Faux probléeme ! Sivous
devez tirer le secours, ce n'est
pas parceque vous gardez votre
commande en main que vous ne
pourrez pas faire votre extrac-
tion. Parole de pilote de test!
Commandes en chasse d'eau,
on ressent moins bien les varia-
tions de poids, et en cas de gros
déséquilibre, on risque fort d'es-
sayer de se récupérer en s'ap-
puyant sur les commandes.

Jambes tendues [serrées] =
difficulté pourdissocier les deux
hanches et prendre des appuis.
Vous risquez aussi de glisser sur
votre planchette et vous vous
fatiguez plus. C’est une dépense

énergétique inutile... & moins
que vous vouliez muscler vos
abdos!

Pilote assis droit et dos cam-
bré = perte de contact avec le
dossier de votre sellette. On est
assis comme sur un tonneau et
c'est beaucoup plus instable.
Les pilotes mal a l'aise dans la
turbulence, adoptent souvent
cette position, se redressent et
raménent leurs épaules en
avant. En se relevant, ils rappro-
chent leur centre de gravité des
maillons d’accroche sellette. Le
probléme c'est qu’ils perdent la
tenue de la sellette car le main-
tient du dos (I'appui dans le dos)
disparait.
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SELLETTES MONTAGNE...

e Sellettes légéres a cuissardes
Les paralpinistes utilisent beau-
coup ces sellettes trés égéres, de
type baudrier (parfois surnom-
mées “strings”], ol la planchette
est remplacée par deux cuis-
sardes souples. Avec ces sel-
lettes, on ressent plus les
turbulences que dans une sellette
rigide. Les déséquilibres provo-
qués par les mouvements de la
masse d’air seront percus plus
directement. Mais cela ne signifie
pas qu'on est plus vulnérable 3 la
turbulence, au contraire. Car la
géométrie différente de ce type de
sellette fait que les déséquilibres
s'amortissent plus efficacement
et plus rapidement qu’avec une
sellette classique a planchette : le

report de charge se fait automa-
tiguement et notre poids se répar-
tit identiquement sur nos 2
demi-ailes. On peut méme amé-
liorer encore cet amortissement
enresserrant la petite sangle cou-
sue entre les deux cuissardes (sur
le modéle Sup’Air Everest], qui
agit comme un ABS. En tous cas,
il faut faire la part des choses
entre le ressenti("¢ca bouge”) et la
sécurité (une fermeture s'amor-
tira mieux]. Il faut aussi savoir
gu’avec ce type de sellette, en cas
de fortes turbulences en
apprache, il suffit de se mettre en
position debout [ce qui est trés
aisé avec une sellette string) pour
amortir encore bien plus. Si l'on
doit se vacher dans une zone trés
turbulente, par exemple, c'est ce
que je vous recommande.

[Ndlr. Alinverse, les grosses sel-
lettes rigides peuvent donner [im-
pression d'une plus grande
stabilité parce qu'elles filtrent une
partie des info, mais en cas de
grosses turbulences ou de grosse
fermeture, les déséquilibres
seront plus importants).

* Sellettes légéres a plateau
Les sellettes trés légéres avec
plateau rigide mais trés souples
au niveau du dossier, transmet-
tent plus dans la turbulence et
offrent un plus grand déséquilibre
en cas de fermeture. Cela n'est
pas génant pour une utilisation
montagne ou paralpinisme, mais
quand on débute, il est décon-
seillé de voler avec ce type de sel-
lette en conditions turbulentes.

CONCLUSION

Le choix de la sellette est aussi
important que celui de l'aile. Pre-
nez le temps de bien la régler au
sol, sous un portique. Apprenez
ensuite a la régler en lair, car
c'est la que vous affinerez vos
réglages. Vous serez de toute
facon amené a les changer par-
fois au cours d'un vol. Considérez
avec la méme importance tous les
réglages offerts. La position
assise, buste légérement en
arriere, me semble la position
ideale pour tous les types de pra-
tique,

Plus d’infos:

N'hésitez pas a contacter Marc
Boyer. Scaring 31 rue Sylvie 31110
Luchon. Tel 05 61 79 29 23.
soaringldfree.fr |



NE SEDUIT PAS

vec le durussement des

- consignes imposées aux
‘\compagnies aériennes, le
sac-sellette-airbag (autour de 2
kg tout compris !}, va devenir
l'équipement idéal pour quiveut

voyager avec son parapente _

- tout en volant confort et sécu-
rite. Airbulle, Nervures et
Sup’Air ont chacun un modele

AIRBULLE CHAIRBAG

Le plus volumineux et le plus
lourd des trois : 2,350 kg
(maillons compris). Airbulle n'a
pas cherché un harnais extréme
pour la montagne. Les sangles
sont larges (4 cm, alors gue les
concurrents sont a 2,8 cml.
L'airbag est un Cygnus de chez
Keller, avec ouverture sous las-

sise et grande surface dorsale.

Nettement plus volumineux que
Vairbag SupAir, il protege

méme larriere de la téte. -

Retourné coté sac, son volume
est plus grand. Inconvénient :
“esthétiguement il est moins
élégant. Attention : pour un
meilleur remplissage de la par-
tie dorsale de l'airbag, veillez,
en remplissant la poche dor-
sale, a ne pas obstruer la petite
grille interne de passage d'air
(ceci est valable pour les 3 sel-
lettes essayées icil

Poids
Prix
Taille
Coloris
Equip. secours

Planchette carbone

" Poulies accelérateur
Range barreau acc.
‘Poches latérales
Réglage latéral
Boucles auto
Anti-oubli

~abriter . une
qu'une petite aile montagne.
Sur le cote, des scratchs per-

. utilisez

L'élastigue interne pour bioqueri. .

vos affaires. Comme sur guasi-
ment tous les modeles Airbulle,
la Chairbag dispose de lefficace

systéeme Tip-top de planchette

4 bascule : une petite sangle
coulissante a larriere de lIa

planche facilite le passagedela

position assise a debout (pas

besoin de mettre les mains pour

sinstaller envol). La planche de

‘la Chaxrbag estencarbone 1 cm
d’épaisseur + 1 cm de mousse.

Aussi Large que sur la sellette,
Sup’Air (35 cml], elle est par
contre moins _profonde ba
Chairbag est

boucles automatiques légéres.
ILny a pas d’anti-oubli. Dom-

mage, mais il est facile. den
faire rajouter un. En vol, la
Chairbag nous a paru trés
_confortable : simple et facile &

régler en lair, nous avons
apprécié son petit réglage de
maintient en haut des épaules.
Coté sac : plus volumineux et

plus haut que celui de U Alti-

rando, il porte bien. Par contre,
il n'est pas compressible et de
ce fait,
une aile classique

mettent de fixer batons ou pio-
let. A noter, Airbulle propose

Airbulle Chairbag

2,550 kg (avec maillons auto)
570 €
Taille unique
noir/jaune
_ non [en option}
oui (35 27 cm) allonge en optlon
oul
2 élastiques
2aveczip
1
oul
non

 Conclusion :
confortable pour qui veut bien
_galléger sans étre maniague.

équipée  de !
sont souples et étroites (2,8 cm).
- Lairbag s'alimente par une

il convient mieux pour .
vraiment tres confortable. Par

ega lement une version de
Chairbag (la Dharma) avec une
poche de secours sous l'assise.
un bon produit,

SUP’AIR ALTIRANDO

”Plus' 'ccmpécte que | 'Ai'rbulle,

2,3_4[3 kg sans les maillons [e;n

Opt“on' chez Sup'air - 140 g la.

paire d’'automatique). Elle est
équipée des nouvelles, trés
jolies baoucles automatiques
Sup’Air light et d'une sangle
anti-oubli. Toutes les sangles

large ouverture sous lassise.

Bien fermer le zip de la poche

dorsale (idem pour [Aibulle]. La
planchette en carbone (moins de

200 g) est plus profonde et moins
épaisse (0,5 cm] que [Airbulle, et

elle est préformée. La ventrale

est réglable facilement en vol et

lAlti Rando dispose de 2
réglages latéraux. Nous avons

_eu loccasion de voler longue-

ment avec cette sellette : elle est

contre, il faut étre soigneux dans

les transports [en avion, glissez
~ la dans un sac plastique] car le
sacabimé... c’estduméme coup

Sup'Air Alti Rando

2,340 kg (sans maillons)
540 €
SR

bleu, gris ou rouge
L =
~oui [35x 33,5 cm)
. oul
oui avec scratch
- Taieevih
2
Coul
oul

_Chairbag qui o
grand). Retournée en sac, | Alti
Rando porte merveilleusement

PHOTO AGORES : WWW.ASASS

votre sellette qui est touchéel
Justement le sac : il estidéal en
voyage de par sa compacité.
Avec une voile classique, plus
volumineuse gu'une aile mon-
tagne, il vous faudra la plier ser-
rée si vous voulez rentrer le
casque contrairement a la
ffre un sac plus

bien et dispose de fines sangles

- de compressions sur le coté.

Conclusion : un excellent rap-
port poids-confort-sécurité.

NERVURES AIR TREK

En accord avec Sup'Air, Ner-
vures a décliné le méme produit
avec quelques modifications
pour lalléger encore plus. Les
sangles sont plus fines sur les
réglages d'épaules (2,3 cm au
lieude 2,5], un seul réglage laté-
ral au lieu de deux, pas de
boucles automatiques ni sys-
téme anti-oubli. Pas de grands
changements donc coté confort.
Conclusion : un produit pur et
dur pour les maniaques du

‘poids superflu.

CONTACTS

‘www.parapente.fr

www.supair.fr : :
WWW.Nnervures.com B

Nervures Air Trek

2,180 kg (sans maillons)
YAIES
S.M, L
rouge/gris/noir
oul
oui (35 x 33,5 cm)
oui
oui avec scratch
2 avec zip
1
.non
non




