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1. Felicitaciones!!

Por la adquisicion de tu nuevo parapente AZOR-BI 2 de EvoWings. Este es un parapente pensado y desarrollado para que el vuelo biplaza en paramotor y
paratrike resulte simple y agradable. Es muy importante que leas las recomendaciones que te facilitamos en este manual, adquiriras informacion para
desarrollar este deporte de una forma mas segura, evitando situaciones peligrosas. También ponemos a tu alcance una serie de consejos, para el mejor cuidado y
mantenimiento de tu nueva vela. Recuerda que estamos para ofrecerte consejos y ayuda.

el equipo EvoWings

2. Advertencias y obligaciones

jAntes de volar esta velalee el manual con atencién y sus instrucciones!
Hemos redactado este manual para que conozcas mejor tu AZOR-BI 2, asi como unos consejos para quete sientas a gusto con él desde el primer dia.
Debemos dejar en claro que, para volar esta vela, NO ES SUFICIENTE LEER ESTE MANUAL, sino haber superado un curso de vuelo en paramotor y/o

paratrike realizado por un instructor y en una escuela autorizada, y tener asimilados los conceptos del vuelo, con y sin motor.

El vuelo en parapente entrafia un riesgo, ya sea por imprudencia del propio piloto, o por condiciones meteoroldgicas inesperadas, que en el peor de los casos,
pueden provocar accidentes. Ademas, todo se complica un poco con el uso del empuje del motor, las aceleraciones y desaceleraciones pueden intervenir en la
resolucién de las situaciones inesperadas. EvoWings no se hace responsable, de modo alguno, de pérdidas o lesiones, derivadas directa o indirectamente del uso o
mala utilizacién de sus productos.



Importante:

® Elvuelo con este equipo se realizara bajo su propio riesgo.

® Elfabricante y los revendedores no asumen ninguna responsabilidad sobre el mal uso de este equipo.
® Espremisa basica que el piloto esté habilitado para volar en paramotor y/o paratrike.

® Cadaindividuo es responsable del mantenimiento y la evaluacion de la usabilidad de su equipo.

® Este manual no es un manual del vuelo con paramotor y/o paratrike. Se supone que cada piloto tenga una formacion valida y haya realizado su instruccion
junto con una escuela licenciada. Este manual proporciona la informacién bésica para su equipo.

® Seesperaque cada piloto respete las leyes y las normas correspondientes al vuelo con paramotor y/o paratrike y que su experiencia y habilidad se
corresponda con el equipo.

3. Fabricacion y materiales

La estructura del AZOR-BI 2 consta de 46 celdas, internamente formada por diagonales de diferentes tipos, dependiendo del ancho de cajon. Con esto se reduce
considerablemente la cantidad de lineas de suspentaje, al tiempo que se le dota de mas presion interior y se crean zonas de mas tension longitudinal, muy
importantes para detener posibles plegadas. Su perfil SoftReflex le confiere una gran seguridad y facilidad de inflado, asi como de un giro eficaz.

- Tejido:
El intrad6s y extrados estan hechos de Nylon de 40 gr. de alta resistencia. Las costillas llevan un nylon més resistente, para prevenir la deformacion del perfil,
incluso después de varios afios de uso intensivo. Este modelo especifico de paramotor y/ o paratrike esta reforzado especialmente en todos sus anclajes, asi como
en la union de las costillas con el intrados.

- Lineas:
De diversos espesores (en el piso inferior de hasta 2.1 mm, con 370 kg. de resistencia), dependiendo de la zona del parapente,
su nucleo es de Dyneema y la funda es de poliéster para protegerlas contra el uso y la abrasion.

- Bandas:
Hemos disefiado estas bandas especiales para vuelo con motor. Materiales mas robustos, el recorrido de la cinta del trim esta
desmultiplicado con lo cual resulta muy simple y efectivo al accionarlo. Los maillones de las bandas son de acero inoxidable
(600 daN). Las cintas de las bandas de poliéster pre-estirado (1600 daN)

El trim solo se utiliza para picar la vela. Cuando el trim esta recogido, es el calado que debemos utilizar para despegar, aterrizar y
vuelo en turbulencia.

El recorrido del trim todavia va un poco mas alla, pero solo se debe utilizar en condiciones absolutamente tranquilas.



- Piezas y Materiales:

Extrados

Top

Wtx40 PU+SiliconCoating 40 gr/sm

Intrados

Bottom

Wtx40 PU+SiliconCoating 40 gr/sm

Perfiles/Refuerzos diagonales

Profiles/Diagonal

Pro-Nyl High Tenacity / Nylon Rip-Stop Hardfinish 42gr/sm

Refuerzos Reinforcements Mazzaferro Nylon Battens (Profilefront)
Lineas Lines 125/180/370 Dyneema / Technora 988
Bandas Risers Premium 19 x 2,0 mm flat multiBI. 1.600 kg
Maillones Carabiners AnsungPrecision 19 mm BI 600 kg
Roldanas Pulleis PL14




4 Rendimiento y mejor planeo

4.1 Sin motor:

El mejor planeo, es el obtenido con el calado de serie de la vela, es decir, a frenos libres y con trim cerrado.
El trim de este parapente ha sido limitado en su recorrido hasta un punto donde la estabilidad del parapente sigue siendo alta. De todas maneras, es recomendable
no usarlo cerca del suelo y si tenemos turbulencias, recogerlo rapidamente hasta la posicion de despegue y turbulencia.

Obsérvese que el angulo de planeo no se ve afectado por la carga, pero la seguridad si. Vuela siempre un parapente de tu talla y recuerda que, si tu peso de
despegue esta por debajo del minimo estipulado, la gama de velocidades disminuye y aparecen problemas de despegue. Ademas, el pilotaje empeora en
condiciones turbulentas, pudiéndose plegar la vela con mayor facilidad. Si tu peso de despegue esta por encima del estipulado, tendras una velocidad minimay de
aterrizaje mayores y la velocidad de pérdida en tu parapente sera mayor. AZOR-BI 2 posee un freno de dureza media, la pérdida se encuentra casi fuera del
recorrido, y para acceder a esta configuracién (nada recomendable en ningun tipo de parapente), hacen falta tomar varias vueltas al cordino del freno.

4.2 Con motor:

El concepto de rendimiento con el motor, varia enormemente en consideracion con el vuelo libre. Este depende del empuje y dimensiones del motor, de su
potencia, diametro de la hélice, altitud de vuelo, densidad del aire, carga alar, etc.

Lo que si es cierto, que debido al aumento de la carga alar y a la resistencia extra del chasis y hélice del motor, tanto la tasa de caida como el planeo se ven
afectados, por lo que consideramos muy importante la eleccidén del motor y/o paratrike que méas se adecule a nuestro peso e intenciones de vuelo, altitud habitual
de vuelo, etc. Combinando toda esta serie de variantes, conseguiremos unos rendimientos u otros.

5.Vuelo:

5.1 Pre vuelo:

Hay una etiqueta situada en la costilla central (borde de ataque), con su n° de serie, talla, mes y afio de fabricacién. Realiza una revision de las bandas, comprueba
gue los maillones estén correctamente instalados y verifica que las lineas estén libres de enganche.

A cada freno, le debe sobrar unos 10 cm. a partir del nudo del pufio, la longitud de ambos cordinos debe ser simétrica, y su circulacion por las poleas fluida. Te
recomendamos que tu primer vuelo, sea en condiciones suaves.

5.2 Inflado y despegue:

El despegue en paramotor y/o paratrike siempre resulta mas complicado que en libre, mas peso, la fuerza de empuje del motor, diferente posicion de las bandas, el
pufio del acelerador en las manos, etc. , es casi el momento mas complicado del vuelo.

Tenemos que tener en cuenta que un aborto puede suponer un enredo de los cordinos con la hélice, rompiendo el suspentaje y la hélice, o en el peor de los casos
hiriendo algun espectador o a nosotros mismos.

Aconsejamos que sigas siempre una lista de procedimiento en la preparacion del equipo, durante el despegue y el aterrizaje, estableciendo siempre amplios
margenes de seguridad, no olvides que volar con una hélice que gira a 40 cm de nuestro cuerpo no es ningun juego.

Para un buen despegue recuerda siempre lo siguiente:



- Coloca el eje de lavelalo mé&s perpendicular a la direccion del viento.

- Formando con ella una V, conseguiremos que se infle primero el centro y que suba recta y uniforme, si hay un poco de viento, un pre-inflado, aumentara
nuestra garantia de éxito.

- Revisa que las bandas no estén giradas y el trim esté firmemente fijado.

- Comprueba la buena disposicion del suspentaje, que no esté enredado o girado.

- Los maillones y trims deben ser revisados meticulosamente.

- Comprueba que las poleas del freno no estan enredadas.

- ContintGia con el chequeo correspondiente de tu motor, siguiendo las pautas indicadas en su manual.

- Una vez que hayas comenzado la carrera y cuando la vela llegue a las diez y media, un poco de empuje del motor nos ayudara mucho en el despegue.
- Con lavela ya sobre nuestras cabezas, un vistazo rapido hacia ella nos asegurara que todo marcha correctamente.

5.3 Aterrizaje:

Siempre deberas tener claro la direccién del viento en la zona de aterrizaje, tipo de aproximacion (en S, u "ochos" etc.) y si a la fineza la consideramos

correcta parallegar al aterrizaje, pararemos el motor, pues es mucho mas seguro asi. El resto del proceso de aterrizaje siempre sera el mismo que en libre. En
los ultimos metros de altura deberas levantar los frenos, con lo que acelerara (cuidado, si hay turbulencia quizas no lo puedas hacer, pues siempre debes de
mantenerla bajo control frenando la vela si es necesario) esta aceleracion te ayudara a aterrizar suavemente.

Te recordamos que unavez en el suelo debes evitar que, estando todavia la vela inflada, se caiga hacia delante, pues la presion que ejercera el aire, al no
poder salir por las bocas, puede romper costillas o cajones.

6 Vuelo en turbulencia-incidencias

Sélo un piloto experimentado puede volar en estas condiciones. Hay que absorber las turbulencias con los frenos y el

cuerpo para mantener la vela encima y tener cuidado de no meter el ala en pérdida por abusar del freno.

Recuerda que al dar gas a nuestro motor la vela se retrasa, aumentando momentaneamente la presion y disminuyendo el recorrido del freno (con gas a tope no es
recomendable usar mas del 70% de su recorrido) si en este momento cruzamos por una zona de turbulencia, las sensaciones y el control del parapente difieren
mucho de lo habitual. En situaciones turbulentas, tu vela puede sufrir los siguientes colapsos:

6.1 Plegada asimétrica:

Una plegada asimétrica, es un colapso longitudinal de una parte del ala (20 a 70%) que normalmente, esta provocada por turbulencias. Estas plegadas se
recuperan autométicamente, sin el empuje del motor, (DEBE CORTARSE SUAVEMENTE SIEMPRE EL GAS ANTE CUALQUIER INCIDENCIA, PUES EL EMPUJE
DEL MOTOR PUEDE COMPLICAR EXTRAORDINARIAMENTE LA REACCION DE LA VELA), con un giro maximo de 360 grados. De cualquier manera deberas
conocer el procedimiento para sacarla, y asi, aumentar tu seguridad.

Si sufres una plegada asimétrica, desplaza tu peso hacia la parte abierta (la que vuela) de la vela y aplica de un 20% a un 40% de freno al lado abierto para evitar
un giro repentino de la vela. Recuerda que previamente has desacelerado suavemente el motor.



Ten cuidado, la rotacién no debe pararse totalmente, pues se puede provocar una pérdida absoluta si se abusa del freno. Sostén el freno bajado en el lado plegado
hasta que reabra. No subas y bajes el freno en pequefios recorridos puesto que provoca una reapertura mas lenta. Si deseas ayudar a que la vela se abra, da uno o
varios bombeos mantenidos. Deberas dejar de frenar segun se reabre el parapente, si se mantiene abajo demasiado tiempo, es posible provocar una pérdida
asimétrica.

6.2 Plegada frontal:
El borde de ataque del ala, desde el centro de lavela, hasta las puntas, se colapsa. Puedes tener una plegada frontal al salir de una potente térmica, al utilizar el
acelerador en vuelo turbulento, etc. Esta situacion, no requiere intervencion alguna por parte del piloto, debido a que el parapente se reabre muy rapidamente.
Solo estar atento y controlar el reto de la vela.

6.3 Pérdida asimétrica:
Hay que abusar mucho del freno para que suceda, este recorrido disminuye claramente cuando el motor esta empujando a tope y los trimers estan en posicién de
despegue. De cualquier manera, sucederia si nos encontramos girando a muy baja velocidad (casi en pérdida), queremaos cerrar mas el giro, y en vez de levantar el
freno exterior suavemente (lo correcto), lo que hacemos es frenar mas el interior, entonces provocariamos una pérdida de la semiala interior y esta comenzaria a
girar, una semiala volara hacia delante, y la otra hacia atras.

Ental caso, para volver al vuelo normal, deberias levantar el freno interior al tiempo que quitamos potencia, restableciéndose el vuelo nhormal con una abatida, que
dependiendo de lo que hayas mantenido la barrena plana puede ser mas 0 menos fuerte. Si deseas intervenir para suavizar la abatida, debes adoptar una posicién
de algo méas de medio freno, que deberas liberar, una vez se detenga la abatida.

7. Vuelo en condiciones meteoroldgicas adversas

Esta totalmente desaconsejado volar en condiciones meteoroldgicas adversas, vientos fuertes, lluvia, tormentas, etc. Si las condiciones de vuelo empeoran durante
el vuelo, deberéas aterrizar inmediatamente.

8.Técnicas de descenso rapido:

Podria suceder que alguna vez nos veamos en la situacion de tener que "bajar" lo mas rapido posible, y para ello todo piloto deberia de hacer un curso de
"maniobras de emergencia y técnicas de descenso”. De manera informativa, las técnicas basicas de descenso son:

8.1 Orejas:
La mas simple para descender. Para realizarla, tira de la linea A exterior, sin soltar los pufios de los frenos y a la vez sin bajarlos al tirar.
La tasa de caida con esta maniobra pasa a ser de 3 a 5 m/s. Esta maniobra es recomendable para ser usada cerca del suelo, pues nos permite llegar hasta casi el
final sin soltarla.
Sila combinamos con el trim, conseguiremos una buena tasa de descenso, conservando una aceptable velocidad.



8.2 Barrena:
Se obtiene manteniendo el parapente en un giro inclinado. Poco a poco el giro se ira acelerando, especialmente si colaboramos con la silla. Una vez que el giro se
haya convertido en barrena, iremos controlando la velocidad de rotacion y descenso con pequefias correcciones con el freno exterior. Esta maniobra nos permitira
alcanzar tasas de caida de 10 a 15 m/s.
Es peligroso hacerla si nos encontramos cerca del suelo, y debido a las grandes fuerzas centrifugas a las que nos podemos someter, es posible que en algunos
casos pueda ocasionar mareos o vision borrosa.
La salida de esta configuracién debe ser suave y progresiva, dando al menos una vuelta mas para restablecer el vuelo normal, para ello debemos subir suavemente
el freno interior al tiempo que podemos bajar un poco el exterior. Si la salida la realizamos de una forma brusca, podemos hacer una gran trepada, seguida de una
abatida.

9. Mantenimiento

Guarda el parapente en un lugar seco y alejado de agentes quimicos, de la luz ultravioleta y de altas temperaturas. Si tienes la vela hUmeda y no la vas a utilizar
pronto, vuelve a abrirla y deja que se seque antes de volver a plegarla. Mantén la vela y sus lineas limpias, pues los componentes quimicos que puede haber en
esa "suciedad" pueden penetrar en las fibras y dafarlas. Es preferible no limpiar la vela con frecuencia. De ser estrictamente necesario, limpia la vela solo con agua
corriente y una esponja suave sin jabén ni detergente. Frota de manera ligera y asegurate de dejar secar bien la vela antes de plegarla. Esto se debe hacer cada
vez que haya estado en contacto con agua salada. Evita todo contacto con aceites, disolventes, gasolinas y similares, se pueden "comer" o debilitar el tejido.
Independientemente de los controles prevuelo, debes hacerle a tu vela un mantenimiento regular de por lo menos una vez al afio, haz que el parapente sea
totalmente revisado en un taller autorizado. Tu deberas comprobar "periédicamente” las bandas, lineas, tejido y costuras de la vela.

Cuando no estés usando la vela guardala dentro de la mochila de tu parapente o en una bolsa repollera, en un lugar seco fresco y protegido de los rayos UV. Si tu
parapente se moja o humedece sécalo bien antes de guardarlo. Durante el transporte, protege la vela de cualquier agresion mecénica y de los UV (métela dentro de
una mochila). Evita que pase mucho tiempo en ambientes hiimedos.

EvoWings recomienda sustituir los mosquetones cada 5 afios o desde el momento en el que les cueste cerrarse o presenten sefiales de desgaste.

A pesar de emplear materiales de calidad, es posible que tu vela sufra deterioros. En ese caso, llévala a un taller especializado a que la revisen y la reparen.
EvoWings ofrece la posibilidad de reparar productos que sufran una rotura total o parcial de alguna de sus funciones mas alla del periodo normal de garantia. Por
favor, ponte en contacto con nosotros, ya sea por teléfono o por email en la direccién info@evowings.com, para obtener un presupuesto.

10 Garantia

La garantia de este parapente es de dos afios para defectos en los materiales y en la fabricacion. En caso de materiales defectuosos durante la época de garantia,
EvoWings se hace responsable de sustituirlos sin incluir gastos de envio. Se excluyen de la garantia los dafios ocasionados por el desgaste del material, al uso del
mismo fuera de los limites estipulados en este manual.

11. Datos técnicos
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AZOR-BI 2 39
Superficie real 39m2
Envergadura real 13,8
AR plano 5
Celdas 46
Sup. proyectada 33,4
AR proyectado 3,7
Rango de peso 150-450
Peso de la vela 10

Certificacion

Prueba de Carga - AEROTEST




FFVL

Fédération Frangaise de Vol Libre
Deita - Parapenta + Cerf-Volant * Kite - Boomerang

Laboratoire Test — AEROTEST

LOADING TEST
CERTIFICAT DE TEST EN STRUCTURE

Note: This document is a test report and is not a substitute for a certificate of approval

MANUFACTURER / CONSTRUCTEUR EVOWINGSPARAGLIDERS
MODEL / MODELE AZOR-BI 2
SIZE / TAILLE 39

DATE 18/12/23

Serial number 25915

Max inflight weight 400 KG

location, date, time MILLAU 18/12/23, 23h
Driver TEULIER Vincent
Assistant REGIMBEAUD Sam
manufacturer présent NO /NON
Reference Aerotest 2023/021

CABLE 125 m —speed 75 km/h

Fuse type & R max Realised by Air Turquoise
TEST VALUE 5.25G (DGAC criterias) 538 KG

Load test analysis V5 (20042021}

filename: 20231218_212752CAMS0Cor
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<< 35ECONDES KULES >>
Max vakse possible 2773 faN
Terne - 303 v 0 intervalies
vatse EN (8g) 353.3a kg
Value DGAC (5 259 S3R &S kg
€< 3 PEAKS FULES >>
M valus R4S daN
WValye EN (109) 29001 kg
Valie DOAC (638G 442 18 kg
Le responsable du laboratoire
Vincent TEULIER
Aerotest-FFVL -1 Place du général Goiran 06000 Nice

Siret : 304 734 007 00061 VAT n° Infra FR XXXXXXXXXXX Iban XxXXXXXXXXXXX

Tel admunistratif (Heniu) 433 6 47 21 94 31 Technique (Vincent) +

336 S0 12 18 09 email labo@fivl.fr




12. Plano de suspentaje




13. Libro de vuelo/observaciones
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